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Abstrakt 
 
Práce obsahuje přehled nehod letadel, způsobených selháním lidského faktoru ve 
všeobecném letectví a v kategorii ultralehkých letadel na území ČR od roku 2000. 
Analyzuje závěry nehod s cílem najít podobnosti u jednotlivých nehod. Ze zjištěných 
závěrů jsou vytvořeny návrhy na možná opatření, jak zabránit vzniku těchto nehod. 
Součástí práce jsou také přílohy (formuláře, atd.).    
 
 
 
Abstract 
 
Diploma work includes summary of aeroplanes accidents, incurred  by human factor 
malfunction in general aviation and in ultralight aeroplanes category on Czech Republic 
territory since year 2000. 
It analyses accidents enclosures with a view to discover similarities near particular 
accidents. From ascertained lockworks ared proposal created for possibly steps, how prevent 
rise of these accidents.  
Part of this work are also attachments (formularies, etc.). 
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1. Úvod 
 
Cílem této diplomové práce je pokusit se sestavit přehled nehod letadel, způsobených 
selháním lidského faktoru ve všeobecném letectví a v kategorii ultralehkých letadel na území 
ČR od roku 2000. Analyzovat závěry nehod s cílem najít podobnosti u jednotlivých nehod. A 
dále ze zjištěných závěrů vytvořit návrhy na možná opatření, jak zabránit vzniku těchto 
nehod. 
Jednotlivé úspěchy v určité oblasti dopravy jsou z větší míry ovlivňovány především 
rychlostí, ekonomií, komfortem pro cestující a samozřejmě nejdůležitějším faktorem a to 
bezpečností. Tomuto způsobu cestování se v současnosti nejvíce přibližuje doprava letecká, 
která drží vedoucí postavení v těchto zmiňovaných, výše uvedených aspektech. 
 
V mé diplomové práci je významný právě nejčastěji diskutovaný požadavek - 
bezpečnost. Je to právě bezpečnost v letectví, která přitahuje nejvíce pozornosti. Statistiky 
vykazují výsledky, že pro mnoho lidí představuje cestování leteckou dopravou nějaký 
psychologický problém. Zaměříme-li se více na tento problém, dojdeme k závěru, že letecké 
nehody přitahují značnou publicitu a to i přes svoji poměrnou řídkost oproti nehodám jiných 
druhů dopravních prostředků, a to především svými rozsáhlými následky.  
 
Se zvyšujícím se pohybem letadel pochopitelně přibývá počet nehod a je tedy nutné 
vyhledat způsoby, jak vzniklé situaci řešit a předcházet jim. Jako nejúčinnější způsob obrany 
proti těmto nežádoucím faktorům je prevence. Té je v civilním letectví věnovaná nemalá 
pozornost. Hlavní vliv na celkovou bezpečnost civilní letecké dopravy měl jednoznačně vývoj 
techniky. V začátcích létání se piloti letadel spoléhali pouze sami na sebe a k létání jim stačili 
nezbytně nutné letecké přístroje (ukazatel rychlosti letu, výškoměr), o jejichž přesnosti 
můžeme spekulovat a srovnávat je se současnou avionikou není snad ani možné. Jedním 
z hlavních velice významných faktorů v bezpečnosti letectví byl rozvoj radiotechniky, který 
napomohl k poskytování meteorologických informací letadlům ve vzduchu a později také 
dovolil vzniknout službě řízení letového provozu. 
 
V současnosti mohou letadla létat za nulové viditelnosti, za pomoci lepších a stále se 
zdokonalujících avionických přístrojů. Jediným dostatečně nedokonalým článkem tedy 
zůstává člověk - vždyť  téměř u 80% leteckých nehod a incidentů je příčinou chyba lidského 
činitele. 
 
 Ve své práci se zaměřuji na takzvané „malé“ létání, ať už motorové, či v poslední době 
stále více atraktivnější létání s ultralehkými letouny, tedy letouny do maximální vzletové 
hmotnosti 450 kg, které je dnes nejrozšířenější a nejdostupnější formou motorového létání.    
Z kdysi těžko představitelného snu se díky ultralehkým letadlům (ULL) stalo osobní, 
soukromé, sportovní létání běžně dostupnou záležitostí. Díky větší oblíbenosti a dostupnosti 
tohoto létání, se domnívám, že si toto odvětví letectví zaslouží patřičnou pozornost. 
 
Přestože některá data o leteckých nehodách a incidentech především z období let 2000 
– 2002 jsou již těžko dostupná, neboť vyšetřovací spisy leteckých nehod v rozsahu let 1946 – 
2002 byly na základě § 15 odst. 1 zákona č. 499/2004 Sb. o archivnictví a spisové službě 
předány v lednu 2008 k trvalé archivní úschově Národnímu archivu, pokusím se v diplomové 
práci sestavit rámcový přehled o nehodách způsobených chybou lidského činitele a to od roku 
2000 ve všeobecném letectví a v kategorii ULL nad územím České republiky. Kategorii ULL 
jsem si dovolil díky své vzrůstající oblíbenosti a dostupnosti rozvést podrobněji. 
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2. Stručná historie letectví 
 
2.1 Počátky letectví 
 
Touha po létání je stará jako lidstvo samo. Řecká a římská mytologie má mnoho 
příkladů bohů, kteří byli obdarováni schopností létat, například Daidalos či Ikaros. Číňané pak 
ve starověku vynalezli malé točící se hračky, které se dají považovat za první primitivní 
helikoptéry, a které mohly inspirovat Leonarda da Vinciho, jednoho z největších vynálezců, 
umělců a vizionářů všech dob. 
  
    Neúspěchy s napodobováním ptačího letu vedly 
k tomu, že lidé se začali více věnovat balonovému 
létání. V roce 1783 se nedaleko Paříže vznesl na oblohu 
první balón s lidskou posádkou. První let tohoto balónu 
trval úctyhodných 25 minut. 
 
 
        Obr. 1 – Průkopníci letectví 
  
V roce 1999 byly v USA zveřejněny výsledky ankety, jíž se zúčastnilo celkem 36000 
čtenářů a 100 renomovaných žurnalistů, kteří měli uvést nejvýznamnější novinové zprávy 
dvacátého století. Na prvních třech místech se umístilo bombardování Japonska atomovými 
zbraněmi, japonský útok na Pearl Harbour a přistání člověka na Měsíci. Čtvrté místo patřilo 
zprávě o prvním řízeném letu člověka, který provedli bratři Wrightové v roce 1903. 
 
              
 
 
 
 
 
 
 
                                         Obr. 2 – Bratři Orville a Wilbur Wrightové 
 
2.2 Počátky letectví v České republice 
 
V úplných začátcích letectví, které sahají před 1. světovou válku, se u nás proslavili 
zejména konstruktéři a piloti Ing. Jan Kašpar s bratrancem Evženem Čihákem, kteří začali v 
Pardubicích stavět své první letadlo již v roce 1909.  
O rok později zakoupil ing. Kašpar ve Francii letoun Blériot 
a s ním podnikal veřejné vzlety. V roce 1911 vykonal nejen 
památný přelet z Pardubic do Prahy - Chuchle, ale také let s 
prvním cestujícím, redaktorem J. Kalvou, z Mělníka do 
Prahy. Ve stejném roce sestrojil Evžen Čihák svůj slavný 
"Rapid", nejvyspělejší letoun v té době u nás. Se svým 
bratrem Hugem navíc v Pardubicích přihlásili svoji firmu na 
výrobu letadel, což byl první pokus tohoto druhu u nás.  
     Obr. 3 – Ing. Jan Kašpar 
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2.3 První letecké nehody a incidenty 
 
 Jako jednu z prvních leteckých nehod lze uvést nehodu průkopníka letectví Otto 
Lilienthala, který zemřel v roce 1896 v jeho kluzáku, když náhlý poryv větru způsobil pád 
jeho kluzáku z výšky 17 metrů. Další z průkopníků letectví Percy Pilcher položil svůj život 
při testování letadla Hawk v roce 1899. 
 Plukovník US Army Thomas Selfridge se stal první obětí nehody v „novodobém“ 
letadle v roce 1908, když jeho letadlo pilotované Orvillem Wrightem havarovalo po selhání 
vrtule. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                              Obr. 4 – Jedna z prvních leteckých nehod 
 
Vynález letadla byl zásadním okamžikem v historii. Znamenal revoluci v dopravě i 
obchodu a nastartoval proces technologických změn. Mimo to, schopnost člověka létat zůstala 
dodnes jedním z nejvýznamnějších úspěchů lidstva. Po několik tisíciletí byla myšlenka létání 
považována za nemožnou - "Pokud by Bůh chtěl, abychom létali, dal by nám křídla." Místo 
toho si lidstvo dokázalo postavit křídla vlastní a navždy tak o kus dál posunulo hranici 
možného. 
 
 
3. Počet a kvalifikace pilotů v České republice 
 
3.1 Motorové letouny 
  
Pilotní průkaz soukromého pilota letounů PPL(A) u nás v současné době vlastní 1553 
osob, z nichž 15 má kvalifikaci pro lety podle přístrojů, 120 může létat dvoumotorové stroje, 
519 v noci a 87 může vyučovat začínající letce. Průkaz obchodního pilota CPL (A), který 
umožňuje provádět obchodní lety vlastní v České republice 743 obchodních pilotů, z nichž 
388 může létat dvoumotorové letouny. Snem pro spoustu pilotů je získání licence dopravního 
pilota ATPL(A). Velká dopravní letadla u nás může pilotovat 572 pilotů, z toho 6 žen. [18] 
 
3.2 Ultralehké letouny 
 
Sportovní létající zařízení, což je oficiální název pro ultralighty, umožňují levnější 
alternativu pro létání s aerodynamicky řízenými letadly s motorem a odráží se to i v číslech. 
Pilotní průkaz pilota ultralehkých letadel u nás vlastní na 3650 osob. [18] 
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Graf. 1 – Poměr pilotů ultralightů k letcům sportovních letadel je přibližně 3:2 [18] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
           
 
 
              Graf. 2 – Přehled počtu vydaných licencí u jednotlivých kvalifikací [18] 
 
 
Celkem sečteno, podtrženo je v České republice v současné době vydáno 14 525 
pilotních licencí. Fyzických osob však bude o něco méně, protože spousta letců vlastní 
zároveň více pilotních kvalifikací. [18] 
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4. Lidský faktor 
 
4.1 Lidský faktor v letectví a jeho význam 
 
Chybovat je lidské, to je životní fakt. Lidé nejsou přesnými stroji a nejsou určeny pro 
přesnost. Ve skutečnosti jsou lidé zcela jiným druhem „zařízení“. Tvůrčí schopnosti, 
přizpůsobitelnost a flexibilita tvoří naši sílu. Neustálá bdělost, ostražitost a preciznost při 
práci spolu s pamětí nejsou naši silnou stránkou. Chyby jsou nevyhnutelnou součástí létání a 
bez ohledu na to jak dobrý je pilotův trénink nemůžeme nikdy s jistotou říci, že se podaří 
odstranit všechny chyby způsobené lidským činitelem. Z pohledu statistiky vyplývá, že až 3 
nehody ze 4 jsou způsobeny ztrátou pilotovy koncentrace. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      Obr. 5 – Lidský faktor v letectví 
 
Mnoho z faktorů, které přispívají k nehodám, mohou být viděny jako jiné "druhy" 
lidské chyby. Lidská chyba může být definována jako nepřiměřené lidské chování, které 
snižuje úroveň efektivity systému či bezpečnosti a které má nebo nemá za následek nehodu či 
zranění. Technicky, termín lidská chyba může zahrnovat chyby provedené samotným pilotem 
letadla, konstruktéry, kteří navrhli letecké vybavení, lidmi dohlížející na pracovníky, a 
nakonec lidmi kteří trénovali či doporučili pracovníka. Lidský faktor pak zde všude ovlivňuje 
efektivnost a především bezpečnost letecké dopravy, neboť téměř u 80% leteckých nehod a 
incidentů je příčinou právě chyba lidského činitele. 
 
 Termín lidský faktor je obvykle užívaný pro popis samotné chyby pilota. Existuje 
mnoho způsobů jak klasifikovat a kategorizovat lidský činitel. Můžeme říci, že létání není ve 
své podstatě nebezpečné, ale nikdy nepromine nepozornost či neschopnost pilota samotného.  
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4.2 Koncepce lidského faktoru 
 
Definice lidského činitele. 
 
Lidský činitel lze definovat jako součást profesní vyspělosti každého pracovníka, 
založené na pochopení fyzických, psychických a společenských faktorů, tvořící základ 
bezpečnostní kultury v letectví. Z pohledu teoretiků v této oblasti je aplikovanou 
sociobiologickou vědní disciplínou, zkoumající kritická místa a funkce v složitých systémech, 
jejichž ústřední řídící, výkonnou a kontrolní složkou je člověk. [3] 
 
Cíl lidského činitele. 
 
Cílem lidského činitele ve všech technických odvětvích a úsecích péče o letecký 
strojový park je zvýšení bezpečnosti, kvality a efektivnosti údržby letadel. [3] 
 
Vývoj koncepce lidského činitele sahá až do období 1. světové války, ve které 60% 
nehod nebylo způsobeno chybou letecké techniky ani sestřelením letadla, ale nevhodným 
psychologickým profilem pilotů letadel. Z tohoto důvodu se u uchazečů o letecký výcvik 
začala uskutečňovat psychologická vyšetření a také se stanovila základní zdravotní kritéria. 
 
V roce 1975 technická konference Mezinárodní asociace leteckých dopravců (IATA) 
usoudila, že lidskému faktoru je v letectví věnovaná příliš malá pozornost. Následně dva roky 
poté sympózium Mezinárodní asociace pilotů aerolinií (IFALPA) v roce 1977 vyjádřilo 
zásadní nespokojenost s nekladením důrazu na poznatky o lidském faktoru a nedostatek 
odborníků v tomto oboru.  
Po devíti letech Valné shromáždění Mezinárodní organizace pro civilní létání (ICAO) 
přijalo rezoluci A-29, která vyjadřovala spojitost úrovně bezpečnosti letové dopravy 
s uplatněním principů lidského činitele. 
Tento trend se v určité míře samozřejmě odráží i v tzv.“malém“ letectví. 
 
4.3 Model lidského faktoru 
 
Samotný význam a pojetí lidského činitele vychází z poznatků přírodních, 
společenských a technických věd přičemž je směřováno zejména na dosažení cíle, kterým je 
plynulý bezporuchový a především bezpečný letový provoz. Na řešení daného problému se 
podílejí specialisté z různých oborů, a proto se dá říci, že lidský činitel je týmovým oborem 
lidského konání. Z důvodu dobré srozumitelnosti a vhodné terminologie mezi jednotlivými 
odborníky různého zaměření v oblasti lidského činitele vznikl tzv. konceptuální model 
SHELL. 
Model byl navrhnut v roce 1972 profesorem E. Edwardsem a do nynější podoby jej 
v roce 1976 upravil pan F. H. Hawkins. Důležitou součástí tohoto modelu je grafické schéma, 
jehož impresivnost je postavena na silně ohraničených obrysech a tučně uvedených 
začátečních písmen, pod kterými se skrývají názvy jednotlivých bloků. Smysl je v tom, že čím 
lépe bloky zapadají do nerovnosti hran centrálního článku tím lépe je systém konstruován a 
naopak. 
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Obr. 6 –  Schémata konceptu lidského činitele 
 
Tento Edwardův – Hawkinsův model SHEL samozřejmě není jediným modelem 
řešícím lidský činitel a spolehlivost jedince. Je zde vhodné uvést i další a to celkem známý 
tzv. Reasonův model založený na prozkoumání chyb operátorů a ergonomický model FAA 
založený na vnějších a vnitřních tlacích na lidský člen. Je nutno podotknout že posledně dva 
uvedené modely jsou jakousi obměnou modelu SHEL. ICAO a FAA ve svých osnovách 
výcviku lidského činitele upřednostňuje právě model SHEL. 
 
4.3.1 Základní elementy modelu SHEL 
 
Symbol Název 
 
 
původní český 
S software programy 
H hardware stroj 
E environment prostředí 
L liveware lidé 
 
liveware člověk - operátor 
           Tab. 1 – Význam symbolů v modelu SHEL 
 
 
Hlavní elementy modelu SHEL lze popsat následovně: 
 
 Hardware – blok H -  Různá vybavení, nástroje, letadla, pracovní oblasti, budovy a jiné 
fyzické zdroje bez lidského prvku. 
 
Software  - blok S - obsahuje veškeré ne-fyzikální zdroje, které slouží pro základní činnost, 
jako organizační politiku/pravidla, procedury, příručky a pokyny, modely, diagnostická 
schémata. 
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 Environment – blok E - prostředí zahrnuje nejen faktory které ovlivňují, kde lidé pracují, jako 
podnebí, teplotu, kmitání a hluk, ale také sociální a ekonomické faktory. 
 
Liveware – blok L - zahrnuje faktory jako jsou týmová spolupráce, komunikace, vedení a 
normy. 
 
Central Liveware – L - který je v centru SHEL modelu, může být definovaný jako lidský 
prvek a s ním vše související jako například znalosti, postoje, stres.  
 
 
Základní rozhraní modelu SHEL. 
 
L – H systém – pojednává o tom, že design ovládacích prvků a displejů, které podléhají L - H 
interakci, by měl odpovídat lidským charakteristikám a svými technickými vymoženostmi by 
měl minimalizovat možnosti L - H chybových událostí. Požadavky na optimalizaci vztahů 
mezi lidským článkem a strojem vyústily ve vznik ergonomiky. 
 
L – S systém – řeší otázky dodržování předepsaných postupů závislých na úplnosti a 
kompletnosti informací. Dle ICAO se jedná o jeden z nejdůležitějších faktorů efektivní 
komunikace. 
 
L – E systém - toto rozhraní se týká organizačních, regulačních a sociálních aspektů prostředí, 
jako jsou morálka zaměstnanců, zdraví v letectví, hygiena práce, bezpečnost práce.  
 
L – L systém - toto rozhraní souvisí s vedením, spoluprácí posádky a vzájemném ovlivňování 
osobnosti. Experti na lidské činitele zjistili že, problémy L - L interakce, jako chyby uvnitř 
týmové práce, způsobily již hodně nehod. 
 
Model SHEL a Reasonův model chyb vyústily v Analytický a klasifikační systém lidského 
činitele (HFACS), který je používán organizací FAA a Námořním letectvem USA pro 
vyšetřování leteckých nehod a jejich příčin 
 
 
4.4 Povaha a zdroje vzniku lidských chyb 
 
Jednotlivé chyby můžou, ovšem také nemusejí vždy vést k leteckým nehodám. Stane – 
li se letecká nehoda, musí být splněno vícero podmínek umožňující její vznik. Zároveň však 
nehoda nemusí být výsledkem jednoho chybného úkonu ale sérií těchto špatných rozhodnutí 
či úkonů na straně jedné a na straně druhé také nedostatečnou zpětnou vazbou či špatným 
postupem na zastavení daného řetězce chyb.  
 
Vznik chyb: 
- Nepřiměřené osobnostní charakteristiky 
- Omezení lidských schopností 
- Chyby v pochopení 
- Další různé kombinace výše uvedených aspektů 
 
Velkou mírou je v leteckých nehodách zastoupena tzv. chyba v úsudku, přičemž všeobecně 
platí, že jeden špatný úsudek vyvolává podmínky pro vznik dalších. Tuto skutečnost nejlépe 
vystihuje Reasonův model. 
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    Obr. 7 – Zdroje vzniku lidských chyb 
 
 
Od člověka nelze za všech okolností očekávat bezproblémový či spolehlivý výkon. 
Nepříznivé prvky jako věkové změny, únava, nepříznivé mikroklima a řada jiných ovlivňují a 
snižují výkonnostní standard daného jedince a to jak kvantitativně tak především kvalitativně. 
Ve všech situacích se pak člověk začne dopouštět chyb. Pečlivá analýza každého selhání 
člověka ať už jako jedince nebo jako součásti určitého systému je nezastupitelná pro udržení 
spolehlivosti a především bezpečnosti létání. 
 
 
4.5 Fyziologické účinky na člověka 
 
4.5.1 Člověk v letectví 
 
Při létání se člověk pohybuje v nezvyklém třírozměrném prostoru vysokou rychlostí. 
Lidský organismus je přitom vystaven působení změn tlaku, teploty, osvětlení, hluku a 
vibrací, přetížení a dalších vlivů, přitom se od něj vyžaduje rychlé a přesné plnění náročných 
úkolů. Selhání lidského faktoru má v těchto podmínkách často za následek vznik 
nenapravitelných škod. 
 
Lidský faktor hraje rozhodující úlohu již při konstrukci letadel, která musí brát ohled 
na fyziologické vlastnosti, potřeby a limity lidského organismu.  
Na člověka, který obsluhuje nejrůznější technická zařízení, čeká vždy mnoho skrytých 
nebezpečí. V letectví je jich celé řada, a proto je třeba znát alespoň teoreticky většinu z nich, a 
tak se s nimi moci tváří v tvář lépe a úspěšněji vypořádat. 
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4.5.2 Zdravotní obtíže a nemoci spojené s létáním 
 
Hyperventilace  
Za fyziologických podmínek je minutová ventilace plic úměrná okamžité potřebě 
kyslíku (stoupá při zvýšené spotřebě ve svalech během fyzické námahy). Ukazatelem 
spotřeby kyslíku je tvorba oxidu uhličitého. Při zvýšené spotřebě kyslíku stoupá v krvi 
koncentrace oxidu uhličitého, resp. bikarbonátových iontů. To jednak přímo působí na čidla 
v aortě a krčních tepnách, takže reflexně dochází k prohloubení dýchání, jednak se mění pH 
krve na kyselou stranu, takže se kyslík ve tkáních snáze uvolňuje z vazby na hemoglobin. 
Tento mechanismus zajišťuje nárůst spotřeby kyslíku ve svalech při intenzívní fyzické 
činnosti a k prohloubení dýchání dochází již při očekávání svalové aktivity.  
Neúčelná hyperventilace je nejčastěji vyvolána psychickými vlivy – při pocitu 
ohrožení reaguje prohloubením dýchání, aby se připravil na zvýšený výdej energie. Stejně 
působí také pocity strachu, napětí či nejistoty, ale také bolest, nevolnost, závrať nebo jiné 
nepříjemné stavy. V případě intenzivnější ventilace plic při nezvýšené fyzické aktivitě pak 
dochází k „vydýchání“ oxidu uhličitého s následným posunem pH krve na zásaditou stranu. 
To vede ke zhoršenému zásobení tkání kyslíkem při jeho nezměněné koncentraci.  
 
Hypoxie  
– je nedostatek kyslíku ve tkáních. 
 
Může vznikat z různých příčin: 
 
– z poklesu parciálního tlaku kyslíku v tepenné krvi, nejčastěji v důsledku prostého                          
   nedostatku kyslíku ve vdechovaném vzduchu, 
 
– z nedostatečného prokrvení tkání (při srdeční nedostatečnosti, cévní neprůchodnosti,     
   v letectví typicky vlivem přetížení), 
 
– otrava tzv. buněčnými jedy, které narušují oxidativní procesy ve tkáních. Různé tkáně a 
orgány jsou na nedostatek kyslíku více či méně citlivé. V letecké praxi se hypoxie prakticky 
vždy projevuje jako porucha funkce centrálního nervového systému. Mozek je na jedné straně 
největší spotřebitel kyslíku (asi 20 % celkové spotřeby při necelých 2 % hmotnosti těla), na 
druhé straně nemá žádné energetické zásoby a vyžaduje nepřetržité zásobení kyslíkem (a 
glukózou). Přitom nejnáročnější – a tudíž nejcitlivější – jsou ty nejvyšší úrovně CNS, které 
zajišťují nejsložitější psychické funkce. 
 
– z nedostatečné transportní kapacity krve pro kyslík (při sníženém obsahu hemoglobinu – 
chudokrevnost, krvácení, nebo při poruše jeho funkce – typicky otrava oxidem uhelnatým). 
 
Změny tlaku vzduchu 
 
Při stoupání do větší nadmořské výšky dochází k poklesu tlaku okolního vzduchu. 
Lidský organismus obsahuje různé plyny, které reagují na změny tlaku. Při  poklesu tlaku 
dochází ke zvětšování objemu plynů, Pokud je dutina spojena s okolím, uniká plyn z dutiny 
ven (a při klesání  a vzestupu okolního tlaku opět dovnitř). Pokud je ale plyn v dutině uzavřen, 
tlačí na stěny dutiny a může působit potíže. Vstřebávání plynu sliznicí je pomalé a nestačí 
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k vyrovnání tlaků při rychlých změnách (např. při dekompresi). Typicky jsou postiženy tyto 
orgány: 
 
- středoušní dutina: při výstupu zpravidla nevzniká problém, protože vzduch uniká 
Eustachovou trubicí. Při sestupu tlak okolního vzduchu uzavře ústí trubice a 
k vyrovnání tlaků je nutno použít aktivní činnost (polykání, Valsalvův manévr – 
ucpání obou nosních dírek a následné „fouknutí nosem“). Změny tlaku ve středouší se 
projeví zalehnutím ucha, tlakem až bolestí v uchu, zhoršením sluchu a závratí, mohou 
vyústit v barotrauma s protržením bubínku; 
  
- vedlejší dutiny: jsou propojeny s nosem, proto působí potíže jen při zhoršené 
průchodnosti, typicky při rýmě. Vzniká tlaková bolest hlavy s různou lokalizací, 
intenzita potíží závisí na stupni omezení průchodnosti a rychlosti tlakových změn 
 
- zažívací trakt: obsahuje střevní plyny, při jejich rozpínání vzniká tlakem na střevní 
stěnu nejprve pocit tlaku a nadýmání, později bolesti různé intenzity, v těžších 
případech se rozvíjejí šokové projevy (studený pot, rychlé povrchní dýchání, pokles 
krevního tlaku). 
 
Prevencí postižení středoušní dutiny a vedlejších dutin je zásadně nelétat při 
„banálních“ virových onemocněních horních dýchacích cest, prevencí zažívacích potíží je 
vyhýbat se nadýmavým potravinám a nelétat v případě zácpy. Při vzniku potíží je nutno 
přerušit sestup  či výstup a vyčkat vyrovnání tlaků. 
 
 
Přetížení  
Při změnách rychlosti a směru letu dochází k účinkům zrychlení na lidský organismus, 
které se nazývají přetížení. Působí jednak na tělesné orgány (mechanické napínání), jednak na 
tělesné kapaliny, zejména krevní oběh. Účinek přetížení závisí na době trvání, směru působení 
a rychlosti nárůstu (gradientu) přetížení.  
V letectví má největší význam přetížení v ose těla, tzn. ve směru hlava – nohy (kladné 
přetížení) nebo nohy – hlava (záporné přetížení - ± G). Déletrvající přetížení (několik sekund 
a více) působí na pohybový aparát (omezení hybnosti končetin, při opakovaném 
dlouhodobém a nadměrném působení rozvoj degenerativních změn, při náhlém extrémním 
působení akutní poškození). 
 
Prostředí velkých výšek 
Ozón (O3) vzniká ze vzdušného kyslíku vlivem UV záření, jeho koncentrace roste ve 
výškách 10 až 35 km. Sám o sobě je toxický, působí dráždění sliznic, kašel, dušnost, 
nevolnost  až zvracení. Praktický význam ozónové vrstvy spočívá v absorpci UV záření. 
Záření z kosmického prostoru dopadá na Zemi jednak elektromagnetické záření 
různých vlnových délek, jednak proud kosmických částic. Hlavním zdrojem tohoto záření je 
Slunce, proto při erupcích („slunečních bouřích“) dochází k výraznému nárůstu tohoto záření.          
Ve výškách do 10 km je vliv UV záření nejvýznamnější. Při intenzívním slunečním světle se 
k ochraně zraku používají sluneční brýle. Bez brýlí filtrujících UV záření dochází k rozvoji 
šedého zákalu a poškození sítnice. Obyčejné tmavé brýle redukují množství viditelného 
světla, tím dochází k rozšíření zornice a do oka dopadá zvýšené množství UV záření. 
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Dobré sluneční brýle redukují světelné záření o 12-20%, UV záření nejméně o 90%. 
V letadlech je UV záření filtrováno krytem kabiny.  
Vlhkost vzduchu je množství vodních par v objemu vzduchu. Závisí na teplotě a tlaku 
vzduchu, zeměpisné šířce a roční době. V tropech činí až 20 g/m3, v mírném pásmu 5-7 
v létě, do 1 v zimě. S výškou klesá, 2000 m nad hladinou moře je poloviční a 5000 m nad 
hladinou moře desetkrát menší. Vlhkost vzduchu je spolu s teplotou určujícím faktorem 
tepelné pohody organismu, proto je v uzavřené kabině nezbytné udržovat kromě stanoveného 
tlaku a teploty také optimální vlhkost vzduchu.  
 
Otrava oxidem uhelnatým (CO) 
Otrava tímto plynem je jednou z nejčastějších otrav vůbec i v běžném životě a při létání 
je obzvláště nebezpečná. CO vzniká při nedokonalém hoření – tzn. při nedostatečném přísunu 
kyslíku, k čemuž může při požáru na palubě letadla velmi snadno dojít. Nebezpečnost otravy 
tkví v tom, že oxid uhelnatý je smysly téměř  nepostřehnutelný!  
Stav, ve kterém se člověk po otravě CO nachází, se nazývá Hypemická hypoxie. Jde o 
snížení transportní kapacity krve pro kyslík. Oxid uhelnatý se vstřebává plícemi a rychle se 
slučuje s hemoglobinem, za vzniku karboxyhemoglobinu. Vazba oxidu uhelnatého k 
železnatému iontu hemoglobinu je přibližně 220krát silnější než vazba kyslíku. Vazba je však 
reverzibilní a oxyhemoglobin lze regenerovat zvýšeným přísunem kyslíku (vynešení 
postiženého na čerstvý vzduch – na palubě letounu – přísun čistého kyslíku). V tkáních se 
oxid uhelnatý váže na myoglobin a blokuje dýchací enzymy, takže dochází k buněčnému 
dušení. Mladí lidé jsou k oxidu uhelnatému citlivější než staří. 
 
K prvním příznakům otravy dochází tehdy, kdy procento karboxyhemoglobinu v krvi 
překročí 10% (což u některých kuřáků není nic neobvyklého). Otrava oxidem uhelnatým se 
projevuje zejména na orgánech citlivých na nedostatek kyslíku, tedy zejména na srdci a na 
mozku. Lehčí otravy se projevují bolestmi hlavy, bušením krve v hlavě, tlakem na prsou, 
závratěmi. Dostavuje se celková nevolnost, zvracení. Pocity však nejsou vždy jen nepříjemné. 
Často se dostavuje jistý druh opilosti.  
V tomto stavu se může zvyšovat agresivita a postižený se může dopustit trestného činu. 
Barva kůže se mění na třešňově červenou, což je způsobeno přítomností krve s 
karboxyhemoglobinem v kapilárách. Pokud je dotyčný přenesen na čerstvý vzduch je mu 
podán kyslík, dojde k rychlému zotavení. 
Při těžších otravách oxidem uhelnatým se projevuje značný sklon k mdlobám. Nejprve 
slábnou nohy, člověk přestává cítit půdu pod nohama, předměty se zdají být větší. Tělesná 
teplota stoupá až na 42°C. Ačkoli si postižený uvědomuje svou situaci, nemá obvykle 
dostatek síly k útěku a upadá v zamořené oblasti do bezvědomí. Bezvědomí trvá několik dní, 
a to i v případech, že je dotyčný zachráněn a hladina karboxyhemoglobinu v krvi se vrátí opět 
k normálu. Po probuzení můžeme pozorovat změny povahy a intelektu. Smrt nastává 
zadušením a může nastat jak téměř okamžitě po silné expozici, tak i po mnoha dnech. Otrava 
oxidem uhelnatým je vždy vážná. 
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5. Letecké nehody 
 
5.1 Všeobecná část 
 
Když se před sto lety uskutečnil první několik desítek sekund trvající let bratři 
Wrightů, nikdo nepředpokládal, jakého pokroku a rozkvětu letectví během jednoho století 
dosáhne a zároveň nebyl nikdo připraven řešit otázky ohledně bezpečnosti, leteckých nehod a 
incidentů. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        Obr. 8 –  Trosky letadla po nehodě u Vokšic na Jičínsku 
 
 
Bezpečnost létání je každodenní starostí všech pracovníků v letectví. Samotné nehody 
převážně vznikají jako výsledek nějakého předcházejícího řetězce chyb (viz předchozí 
kapitola), kterým v počátcích není věnována patřičná pozornost a nejsou od svého začátku 
nijak řešeny. Výrobci letadel, piloti, technici, řídící letového provozu, mezinárodní organizace 
civilního letectví – všichni spolupracují v přípravě programů a opatření zaměřených na otázky 
bezpečnosti a prevence nehod. Samozřejmě, že situace v oblasti létání ULL a GA jak popisuji 
v této práci je více specifická a za určitou svoji bezpečnost víceméně zodpovídá provozovatel, 
kterým je většinou pilot-majitel letounu. Ten je zodpovědný za veškerou svoji „leteckou“ 
činnost, začínající již předletovou přípravou, pokračující letem a končící pravidelnými 
technickými prohlídkami, servisem, atd. Základním úkolem všech lidí pracujících v letectví je 
zvyšování bezpečnosti letecké dopravy nejen v České republice ale po celém světě. Kvalitní 
výsledky jejich práce za poslední roky dávají najevo, že tento jejich přístup se jeví jako 
úspěšný a může tak být příkladem jak postupovat v letech dalších. 
 
 
5.2 Definice výrazů 
 
INCIDENT (INCIDENT) [13] 
 
Událost jiná než letecká nehoda, spojená s provozem letadla, která ovlivňuje nebo by mohla 
ovlivnit bezpečnost provozu. Jedná se o chybnou činnost osob nebo nesprávnou činnost 
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leteckých a pozemních zařízení v leteckém provozu, jeho řízení a zabezpečování, jejíž 
důsledky však zpravidla nevyžadují předčasné ukončení letu nebo provádění nestandardních 
(nouzových) postupů. Incidenty v letovém provozu se rozdělují podle příčin na: 
 
 
a) letové‚ 
b) technické‚ 
c) v řízení letového provozu 
d) v zabezpečovací technice 
e) jiné. 
 
Mezi příčiny incidentů se zahrnují i nepředvídané přírodní jevy (výboje statické 
elektřiny, střety s ptáky apod.), pokud neohrozily bezpečnost letu do té míry, že byly 
hodnoceny jako vážný incident nebo letecká nehoda. 
 
LETECKÁ NEHODA (ACCIDENT) [13] 
 
Událost spojená s provozem letadla, která se stala mezi dobou, kdy kterákoli osoba nastoupila 
do letadla s úmyslem vykonat let a dobou, kdy všechny takové osoby letadlo opustily, a při 
které: 
 
a) některá osoba byla smrtelně nebo těžce zraněna následkem: 
 
- přítomnosti v letadle, nebo 
- přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, včetně částí, které se od letadla oddělily, nebo 
- přímým působením proudu plynů (vytvořených letadlem), s výjimkou případů, kdy ke  
zranění došlo přirozeným způsobem, nebo způsobila-li si je osoba sama nebo bylo způsobeno 
druhou osobou, nebo jestliže šlo o černého pasažéra ukrývajícího se mimo prostory normálně 
používané pro cestující a posádku; nebo 
 
b) letadlo bylo zničeno, nebo poškozeno tak, že poškození: 
 
- nepříznivě ovlivnilo pevnost konstrukce, výkon nebo letové charakteristiky letadla, a 
- vyžádá si větší opravu nebo výměnu postižených částí, s výjimkou poruchy nebo poškození 
motoru (jestliže toto poškození je omezeno pouze na motor), jeho příslušenství nebo 
motorových krytů; nebo došlo k poškození vrtulí (rotorových listů), okrajových částí křídel, 
antén, pneumatik, brzd, aerodynamických krytů nebo k malým vrypům nebo proražením 
potahu; nebo 
 
c)  letadlo je nezvěstné‚ nebo je na zcela nepřístupném místě. 
 
 
VÁŽNÝ INCIDENT (SERIOUS INCIDENT) [13] 
 
Incident, jehož okolnosti naznačují, že došlo téměř k letecké nehodě. 
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5.3 Legislativa 
 
V současné době je Česká republika zahrnuta do členství v různých důležitých 
mezinárodních organizacích operujících v civilním letectví, neboť jsou to právě různé 
předpisy, směrnice a zákony které určují pravidla pro bezpečnost v letectví samotném. 
 
Výběr organizací operujících v bezpečnosti civilního letectví, jejímž členem je Česká 
republika: 
Pozn.: V kapitole 8.2 Role jednotlivých organizací v oblasti prevence jsou uvedeny 
organizace z ČR působící v oblasti bezpečnosti. 
 
JAA   - Joint Aviation Authorities 
   - Sdružené letecké úřady 
 
ICAO   - International Civil Aviation Organization 
   - Mezinárodní organizace civilního letectví 
 
EUROCONTROL - European Organization for the Safety of Air Navigation 
   - Evropská organizace pro bezpečnost letového provozu 
 
ECAC   - European Civil Aviaton Conference 
   - Evropská konference civilního letectví 
 
EASA   - European Aviation Safety Agency 
   - Evropská agentura pro bezpečnost letectví 
 
Letecké předpisy JAR vydané Sdruženými leteckými úřady JAA 
 
JAA jsou přidruženým orgánem ECAC a zastupují jej vnitrostátní letecké úřady 
většiny evropských států, které vyjádřily souhlas se spoluprací při přípravě a zavádění 
společných bezpečnostních standardů a postupů. 
  
 Členství v organizaci ECAC je nezbytnou podmínkou členství v JAA; Ze 41 členů 
ECAC je 39 členem JAA. Česká strana přistoupila k JAA jako kandidát dne 20. dubna 1993 v 
Paříži a po řadě certifikačních procedur byl dne 12. prosince 2000 Úřad pro civilní letectví 
přijat za plnoprávného člena JAA. 
 
Civilní letecké úřady určitých evropských zemí schválily společné úplné a podrobné 
letecké předpisy (citované jako Společné letecké předpisy JAR) s úmyslem minimalizovat při 
společných podnicích potíže typové certifikace a rovněž usnadnit vývoz a dovoz leteckých 
výrobků, dále zjednodušení procesu uznávání údržby a provozu, výcvik a kvalifikace letového 
personálu spolu s personálem údržby dle jednotných norem. 
 
Protože JAA není právním subjektem je tímto faktem vymahatelnost touto organizací  
vydaných předpisů složitá a problematická. Postupné přebírání závazků JAA na úroveň 
EASA dává této mezinárodní spolupráci zcela novou dimenzi a přenáší ji na úroveň 
Evropských společenství včetně řádné právní subjektivity. 
 
V České republice vydání předpisů schvaluje a jejich účinnost stanovuje Ministerstvo 
dopravy a spojů. 
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V České republice byly vydány následující předpisy JAR: 
 
Předpis č. Název předpisu  
JAR - 1 Definice a zkratky 
JAR - FCL 1 Způsobilost členů let. posádek (Letoun) 
JAR - FCL 2 Způsobilost členů let. posádek (Vrtulník)  
JAR - FCL 3 Způsobilost členů let. posádek (Zdravotní způsobilost)  
JAR - FCL 4 Způsobilost členů let. posádek (Palubní inženýři)  
JAR - OPS 3 Obchodní letecká doprava (Vrtulníky) 
JAR - 26 Dodatečné požadavky letové způsobilosti pro provoz 
JAR - STD 1A Letové simulátory pro letouny 
JAR - STD 1H Letové simulátory pro vrtulníky 
JAR - STD 2A Letová výcviková zařízení pro letouny 
JAR - STD 3A Trenažéry letových a navigačních postupů pro letouny  
JAR - STD 3H Trenažéry letových a navigačních postupů pro vrtuůníky 
JAR - STD 4A Základní přístrojová výcviková zařízení 
JAR - MMEL / MEL Základní seznam minimálního vybavení / Seznam minimálního 
vybavení  
                                      
  Tab. 2 – Předpisy JAR v České republice 
 
 
 
ICAO 
 
 Mezinárodní organizace pro civilní letectví (International Civil Aviation Organization) 
je mezivládní organizace přidružená k OSN, která pomáhá regulovat mezinárodní civilní 
letectví. Působí v oblasti prevence a šetření leteckých nehod a řeší taktéž problematiku 
bezpečnosti. ICAO převážně ve svých dokumentech upřednostňuje a zdůrazňuje bezpečnost a 
plynulost civilního letectví. Má vazbu na státní úřady členských zemí, na jejich příslušná 
ministerstva a příslušné letecké úřady. 
 
Úsilí ICAO směřuje především k vypracovávání a zdokonalování standardů 
a doporučení, používaných v každodenní praxi mezinárodního civilního letectví. Je vydáno 18 
příloh, tzv. Annexů, v řadě Annex 1 až Annex 18. Tyto Annexy definují standardy 
mezinárodního civilního leteckého provozu.  
 
V českém zákonodárství tyto Annexy tvoří letecké předpisy L1 až L18. 
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Předpis č. Název předpisu 
L 1 Způsobilost leteckého personálu civilního letectví 
L 2 Pravidla létání 
L 3 Meteorologie 
L 4 Letecké mapy 
L 5 Předpis pro používání měřicích jednotek v letovém a pozemním provozu 
L 6/I Provoz letadel - Část I 
L 6/II Provoz letadel - Část II 
L 6/III Provoz letadel - Část III 
L 7 Poznávací značky letadel 
L 8 Předpis o letové způsobilosti letadel - Mezinárodní požadavky ICAO 
L 8/A Předpis Letová způsobilost letadel - postupy 
L 9 Zjednodušení formalit 
L 10/I Předpis o civilní letecké telekomunikační službě, Svazek I. - Radionavigační prostředky 
L 10/II Předpis o civilní letecké telekomunikační službě, Svazek II. - Spojovací přístupy 
L 10/III Předpis o civilní letecké telekomunikační službě, Svazek III. - Komunikační 
systémy  
L 10/IV Předpis o civilní letecké telekomunikační službě, Svazek IV. - Přehledový radar a protisrážkový systém 
L 10/V Předpis o civilní letecké telekomunikační službě, Svazek V. - Použití leteckých 
rádiových kmitočtů 
L 11 Předpis o letových provozních službách  
L 12 Předpis o pátrání a záchraně v civilním letectví 
L 13 Předpis o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů  
L 14 Letiště  
L 14 H Heliporty 
L 15 Předpis o letecké informační službě  
L 16/I Ochrana životního prostředí, Svazek I - Hluk letadel 
L 16/II Ochrana životního prostředí, Emise letadlových motorů, Svazek II 
L 17 Bezpečnost - Ochrana mezinárodního civilního letectví před protiprávními činy 
L 18 Bezpečná přeprava nebezpečného zboží vzduchem 
 
Tab. 3 – Letecké předpisy řady L 
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EUROCONTROL 
 
Evropská organizace pro bezpečnost leteckého provozu (European Organisation for 
the Safety of Air Navigation) je evropská mezinárodní organizace, jejímž hlavním cílem je 
rozvoj systémů a postupů pro plynulé řízení letového provozu. Zároveň usiluje o umožnění 
dalšího rozvoje letecké dopravy při udržení vysoké úrovně bezpečnosti a snižování nákladů. 
Dále také koordinuje činnosti jednotlivých národních organizací řízení letového provozu, 
pomáhá s plánováním mezinárodních letů, vyvíjí nové postupy a technologie a organizuje 
výcvik řídících letového provozu. 
 
EASA 
 
Dne 28.9.2003 byla nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1592/2002 
přijata společná pravidla v oblasti civilního letectví a Článkem 12 tohoto nařízení zřízena 
Evropská agentura pro bezpečnost letectví (EASA). Tato organizace nahradila nedostatky 
JAA jako organizace zodpovědné za bezpečnost civilního letectví. 
Oblasti činností, kterými se EASA zabývá od svého vzniku, jsou oblasti certifikace, 
údržby, letové způsobilosti, zpracovávání standardů v oblasti civilního letectví spolu s jejich 
aplikací v EU a jejich prosazování. EASA je rozhodnuta postupně svou činností pokrýt 
všechny oblasti civilního letectví. 
 
 
5.4 Šetření leteckých nehod 
 
Šetřením leteckých nehod se zabývá předpis L13 (Předpis o odborném zjišťování 
příčin leteckých nehod a incidentů).  
 
Předpis L13 se vztahuje na činnosti, které vznikají po leteckých nehodách a incidentech. 
K problému leteckých nehod a incidentů se také vyjadřuje níže uvedená legislativa:  
 
• L12 (Předpis o pátrání a záchraně v civilním letectví) 
• L17 (Ochrana civilního letectví proti činu nezákonného vměšování) 
• Zákon o civilním letectví (zákon č. 49/1997 Sb. - § 55 Letecká nehoda) 
• Tokijská úmluva (Úmluva o trestných činech a některých jiných činech spáchaných na 
palubě letadla - 1963) 
• Haagská úmluva (Úmluva o potlačení protiprávního zmocnění se letadla - 1970) 
• Montrealská úmluva (Úmluva o potlačování protiprávních činů ohrožujících 
bezpečnost civilního letectví).  
 
Předpis L13 se dále vztahuje na organizace a personál účastnící se provozu, 
zabezpečování a údržbě letadel v civilním leteckém provozu a to v rozsahu nezbytně nutném 
pro výkon dané funkce. Předpis také zahrnuje osoby a orgány podílejících se na vyšetřování 
příčin leteckých nehod a událostí. 
 
Prvotním cílem šetření příčin leteckých nehod a incidentů je zjištění veškerých 
nezbytných faktů, podmínek a skutečností, které se bezprostředně vztahují k letecké nehodě 
(LN) nebo incidentu (I). Následný rozbor spolu s analýzou získaných informací slouží k 
prvotnímu určení nejvíce pravděpodobné příčiny dané události. Konečným výsledkem šetření 
nemá být určení viny nebo zodpovědnosti za zavinění události. Výsledek vyšetřování si klade 
za cíl navrhnutí účinných preventivní opatření a doporučení. 
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Jakmile dojde k nahlášení a následnému přijetí oznámení o vzniku LN oblastní středisko 
řízení včas uvědomí nejbližší pátrací a záchranné středisko (Search and Rescue) a provede 
oznámení na odbor civilního letectví MD, ÚCL, ÚZPLN a taktéž případně provozovateli, 
pokud dané oznámení o nehodě či incidentu nebylo podáno přímo jím samotným. 
Jestliže dojde k letecké nehodě nebo k incidentu je nezbytně nutné, ustanovit v co 
nejkratší době odbornou komisi, která bude vykonávat odborné šetření příčin. Dále je nutné, 
aby členy této komise byli pracovníci, kteří nejsou přímo zodpovědní za LN a kteří disponují 
požadovanými zkušenostmi a znalostmi. Veškeré úkony a práce musejí probíhat dostatečně 
plynule a rychle z důvodu rizika možných ztrát některých podstatných důkazů.  
 
Samotné odborné šetření příčin se považuje za zahájené s předáním první zprávy o LN. 
Okamžitě po letecké nehodě či incidentu má předseda komise za hlavní prioritu zavést 
nezbytně nutná opatření k ochraně všech důkazních materiálů a také zároveň zajistit 
bezpečnou ochranu letadla a jeho nákladu. Tím je myšleno zabezpečení daného prostoru proti 
vstupu nepovolaných osob a také zabránění možnému dalšímu poškození. Dále je také nutná 
péče o podrobnou fotografickou dokumentaci a zabezpečení uchování přesných dat o místě 
neštěstí. (Příloha č.3 – Vzor závěrečné zprávy letecké nehody nebo incidentu dostupný na 
www.laacr.cz)  
 
Dojde – li k letecké nehodě na území ČR, má právo letecký úřad státu provozovatele nebo 
státu, v jehož rejstříku bylo letadlo zapsáno požadovat, aby s letadlem a nákladem nebylo 
manipulováno až do prohlídky zplnomocněným představitelem daného státu. Této žádosti 
musí předseda komise většinou vyhovět, ale může ji i zamítnout a to v případě, kdy trosky 
letadla tvoří překážku v provozu. Samozřejmě je zde vyjímka v podobě situací, kdy jde např. 
o záchranu života, zabránění požáru atd.  
Tyto požadavky mohou být uplatněny i státy konstrukce nebo výroby, nesmí to ovšem být 
na úkor řádného vyšetřování. Stejná práva, jako výše uvedené státy, má také Česká republika.  
  
Samotné odborné šetření příčin LN je ukončené, jakmile je schválen protokol odborné 
komise k dané LN a následně je zhotovena závěrečná zpráva. V případech LN, při nichž došlo 
k smrtelným úrazům nebo těžkým poraněním osob, či ke škodě velkého rozsahu, se vždy 
zahájí trestní stíhání. Trestní stíhání provádí vyšetřovatel Policie ČR. Práva a povinnosti 
předsedy komise pro odborné zjišťování příčin nejsou tímto dotčena. 
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5.5 Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod (ÚZPLN) 
5.5.1 Představení ÚZPLN 
 
Zahájení činnosti ÚZPLN se datuje ke dni 1. ledna 2003, kdy byl zřízen Ústav pro 
odborně technické zjišťování příčin leteckých nehod se sídlem v Praze. V roce 2006 byl 
přejmenován na Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod. V čele Ústavu je 
ředitel, kterého jmenuje a odvolává vláda na návrh ministra dopravy a spojů. (Viz. Příloha č.1 
– Organizační struktura ÚZPLN). 
ÚZPLN a obdobné instituce existují po celém světě. Ústav shromažďuje a analyzuje 
informace o leteckých nehodách a incidentech, dále určuje jejich příčiny a vznik. Neposledně 
také vypracovává závěry a bezpečnostní doporučení k jejich předcházení. Ústav dále 
shromažďuje, zpracovává, vyhodnocuje a uchovává údaje o hlášených událostech. Zjišťování 
stavu a jeho závěry, bezpečnostní doporučení, ani hlášení událostí se nesmějí zabývat 
hodnocením či posuzováním viny nebo odpovědnosti.[9].  
V praxi to znamená, že v souladu se zněním statutu ÚZPLN a leteckého prováděcího 
předpisu L 13 inspektoři ÚZPLN na základě daných údajů provádějí zjišťování příčin 
leteckých nehod a incidentů a v souladu se zákonem o civilním letectví vydávají závěrečné 
zprávy. Pokud je to vhodné je i součástí závěrečných zpráv návrh bezpečnostního doporučení. 
Samotné zprávy se zveřejňují nejpozději do dvanácti měsíců. Je třeba zdůraznit, že závěry 
týkající se leteckých nehod a incidentů popřípadě nedostatků přímo ohrožujících bezpečnost 
mají pouze informativní charakter a smějí být použity jen jako doporučení pro uskutečnění 
nezbytných opatření pro odvrácení dalších obdobných nehod či incidentů. 
 
5.5.2 Struktura a působnost ÚZPLN 
 
Základní část ÚZPLN tvoří tři oddělení, a to oddělení letových inspektorů, oddělení 
technických inspektorů a oddělení administrativní. Toto administrativní oddělení má na 
starosti chod Ústavu, archivaci zpráv a informací spolu s mezinárodní spoluprací, zvyšování 
kvalifikace a další činnosti související s jeho posláním. 
Je jakýmsi nepsaným pravidlem, že všichni inspektoři pracující na ÚZPLN disponují 
mnohaletými odbornými a letovými zkušenostmi v oblasti leteckého provozu. Ústav je proto 
schopen navrhovat kvalitní legislativní a technická doporučení, úpravy metodiky výcviku a 
preventivní opatření. Tito inspektoři spolu s dalšími odborníky z řad letectví se scházejí na 
pravidelných čtvrtletních poradách o bezpečnosti. [9] 
Při své činnosti ÚZPLN spolupracuje s mnoha institucemi nejrůznějšího zaměření. 
Mezi ty nejvýznamnější patří Odbor civilního letectví Ministerstva dopravy ČR, Úřad 
civilního letectví a orgány státní správy a územní samosprávy. Dále je udržována a rozvíjena 
úzká spolupráce s Policií ČR a s výrobci a provozovateli letecké techniky, Aeroklubem ČR či 
Leteckou amatérskou asociací ČR a v neposlední řadě také s Armádou ČR. 
 
5.5.3 Databázový systém 
 
Pro databázi leteckých nehod v ČR byl přijat systém ECCAIRS (European Co-
ordination Centre for Aviation Incident Reporting System), který je využíván organizacemi 
ICAO (International Civil Aviation Organization), EASA (European Aviation Safety 
Organization), a EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation).  
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            Obr. 9 – Databázový systém 
 
Na posledním zasedání ICAO v letošním roce v kanadském Montrealu bylo výrazně 
doporučeno používat tuto databázi v celosvětovém měřítku. 
 
 
5.5.4 Technická vybavenost ÚZPLN 
 
V současné době disponuje ÚZPLN pro výkon svých úkolů a prací čtyřmi osobními 
automobily s pohonem všech čtyř kol, které prokázaly své jízdní kvality v prostorech 
leteckých nehod. Ústav je schopen operovat v jakoukoliv denní dobu a drží 24 hodinovou 
pohotovost, přičemž inspektoři jsou vybaveni technickými a záznamovými prostředky pro 
výkon své činnosti přímo na místě vyšetřování. Dále ústav disponuje letadlem Z-37A-C3, 
dopravní verze, vybaveného pro lety VFR noc, který se mnohokrát v akci osvědčil. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    Obr. 10 – Letadlo Z-37 používané ÚZPLN 
 
Samotný Ústav dále intenzivně spolupracuje s podobně zaměřenými organizacemi 
operujícími v zahraničí. Mezinárodní organizace, které působí v civilním letectví, samozřejmě 
také věnují bezpečnosti v tomto oboru mimořádnou pozornost. Jedná se o celý organizovaný 
systém programů, které se navzájem doplňují a navazují na sebe.  
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Cílem ÚZPLN tedy není jen zjišťování příčin leteckých nehod, ale hlavním cílem je 
především působení na poli prevence, tedy odbourávání jednotlivých článků v řetězci příčin 
leteckých nehod. 
 
5.6 Samotný průběh šetření 
 
Vlastní průběh šetření LN lze rozdělit do 3 etap: 
 
a) činnost komise po přijetí hlášení o LN 
b) činnost komise na místě LN 
c) činnost komise po návratu z místa LN 
 
a) Činnost komise po přijetí hlášení LN 
 
Po přijetí oznámení o LN je na místě zahájena úzká spolupráce se záchranným a  
koordinačním střediskem. Úkolem sestavené komise je ověřit, zda jsou uvědoměny příslušné 
orgány a také zajistit účast daných zástupců na šetření a to v případě, že se jedná o letadlo 
které je zapsané v rejstříku nebo vyrobené v jiném státě. Podle rozsahu a charakteru LN uvede 
do pohotovosti potřebný počet pracovníků spolu s dopravními prostředky. Zajistí všechny 
doklady a písemnosti, magnetofonové, filmové nebo fotografické záznamy související s 
přípravou a průběhem letu. Pokud  letadlo před LN používalo prostředky ZLT, má komise 
právo nařídit jejich mimořádné letové přezkoušení. Dále si komise od služeb ŘLP, případně 
provozovatele, vyžádá všechny potřebné údaje (údaje z letového plánu, seznam posádky a 
cestujících, množství a druh přepravovaného nákladu atd.). (Příloha č.2 – Formulář hlášení 
LMU dostupný na www.aecr.cz) 
 
b) Činnost komise na místě LN 
 
S největší pravděpodobností dorazí na místo nehody nejdříve složky integrovaného 
záchranného systému. Jejich hlavním úkolem je okamžitě poskytnout první pomoc. Jako 
jejich sekundární úkol lze považovat  povinnost uzavřít místo nehody, zabezpečit odpojení el. 
energie (ropovodu, plynovodu), které by mohly ohrozit místo LN. Musí také zjistit a 
zaznamenat osoby, které havárii letadla pozorovaly, nebo se na místo nehody dostavily první. 
Dále je nezbytné provést předběžnou prohlídku místa LN a jejího okolí, zahájit výslechy 
svědků a také zabezpečit přepravu leteckého zapisovače do místa, kde budou jeho záznamy 
vyhodnoceny. Po dokončení podrobných prohlídek na místě se zajistí doprava důležitých 
částí, na kterých budou provedeny další expertízy. 
Odborné zjišťování příčin LN a I, které vznikly při letecké činnosti pro vlastní potřebu 
právnických nebo fyzických osob nebo při rekreačním a sportovním létání, provádí Ústav 
v součinnosti s vhodnou osobou, například odbornými orgány Aeroklubu ČR. 
 
c) Činnost komise po návratu z místa LN 
 
Jakmile se komise dostaví z místa LN, jsou všechny dosavadní výsledky šetření 
vyhodnoceny, avšak stanoví se doplňující otázky, které je třeba ještě objasnit. Do 30 dnů od 
zahájení šetření se zasílá na ICAO předběžná zprávu o dosud zjištěných skutečnostech, 
přičemž stále se shromažďují podklady pro sestavení jednotlivých částí závěrečné zprávy. 
Jakmile je návrh závěrečné zprávy zpracován, následuje závěrečné zasedání odborné komise, 
kde je závěrečná zpráva schválena spolu s určitým návrhem opatření vedoucím ke zvýšení 
bezpečnosti. 
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6. Statistika a analýza nehod a incidentů nad ČR, 
způsobených selháním lidského faktoru 
 
 Poznámka k mimořádným událostem v provozu 
 
V tabulkách statistik nehod uvádím letecké nehody, které byly způsobeny selháním 
lidského faktoru. Je uvedeno datum, druh a místo nehody a pokud je znám tak i typ letounu a 
hlavní příčina nehody. V jednotlivých analyzovaných obdobích uvádím vždy 2 smrtelné 
letecké nehody s detailnějšími informacemi o jejich průběhu a s fotodokumentací. Jak jsem již 
uvedl v úvodu, některá data o leteckých nehodách a incidentech především z období let 2000 
– 2002 byla již těžko dostupná a proto jsou uvedena v omezené míře. Od roku 2003 je již 
statistika a analýza nehod a incidentů nad ČR více a detailněji zpracována. 
Jako hlavní zdroje pro vytvoření tabulek statistik, analýz a jednotlivých grafů, 
posloužily internetové stránky ÚZPLN a LAA ČR. 
 
6.1 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2000 
 
 
                   Tab. 4 – Události v provozu v roce 2000 
 
 
 
 
V roce 2000 se celkově v ČR stalo 34 leteckých nehod, při nichž zahynuli 2 lidé. 
Datum Druh nehody Místo Typ letounu 
19.02.2000 LN LKTC Cora Alegro 
01.04.2000 LN Nedaleko města Žatec TL 96 Star 
16.04.2000 LN LKKV Highlander 
22.04.2000 LN LKTO Cora Alegro 
30.04.2000 LN LKPL NIL 
14.06.2000 LN LKZM TL 132 Condor 
22.07.2000 LN LKKT TL 96 Star 
27.07.2000 I LKSU Piper 
02.08.2000 LN LKVR TST 3 Alpin 
30.08.2000 LN 2,5 km od LKBR Tulák 
23.09.2000 LN U obce Nouzín LK 2 Sluka 
29.09.2000 I NIL Fox 
14.10.2000 I LKFR TL 132 Condor 
21.10.2000 LN U obce Hořín TL 132 Condor 
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6.2 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2001 
 
 
        Tab. 5 – Události v provozu v roce 2001 
 
 
6.2.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
V ČR nejrozšířenějším druhu provozu a to  ULL(a) se v roce 2001 stalo celkem 47 
událostí. Z tohoto celkového počtu se 26 řadí do kategorie incidentů a 21 do kategorie nehod. 
 
Z celkového počtu 21 leteckých nehod bylo 7 způsobeno chybnou technikou pilotáže a 
to při samotném přistání (oprava odskoku). Jednotlivé případy, kdy pilot po malém odskoku 
potlačil a poškodil příďové kolo, vrtuli a kryty motoru, byly nejvíce se opakující a 
vyskytovaly se nejvíce. Samotný odskok je zpravidla způsoben velkou rychlostí při dotyku a 
jako hlavní příčinu lze označit dlouhý rozpočet na přistání. 
Minimálně v 50% událostí, by se těmto nehodám dalo předejít důsledně provedenou  
předletovou prohlídkou.  
 
 
Celkově se v roce 2001 v ČR stalo 24 leteckých nehod, při nichž zahynuli 2 lidé. 
 
 
 
 
 
Datum Druh nehody Místo Typ letounu 
10.01.2001 LN Za městem Přibyslav ULL 
01.05.2001 LN U obce Kramolín ULL Kolibřík 
03.05.2001 LN Kunovice ULL AVD-5 Parasol 
23.05.2001 LN U obce Miroslav u Znojma ULL MobyDick 
26.05.2001 LN Vysokov ULL Kolibřík 
26.05.2001 LN Frýdlant nad Ostravicí Zephyr 
06.07.2001 LN Lovčice na Hodonínsku EV-97 Eurostar 
14.07.2001 LN Stará Lhota na Bruntálsku Pavla 
10.08.2001 LN Strakonice L 60 Brigadýr 
14.10.2001 LN Habrovice ULL, neznámý typ 
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6.3 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2002 
 
 
         Tab. 6 – Události v provozu v roce 2002 
 
 
6.3.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
Nejzávažnějšími důvody nehod byly tzv. „chybná technika pilotáže při přistání a 
opravě odskoku“ a „nedodržení předepsané minimální výšky letu a náraz do překážky“. 
Samotné přistání je nejrizikovějším režimem s ohledem na možnost poškození stroje. Protože 
podvozky letadel nemohou být předimenzovány tak aby vydržely, dá se očekávat, že k 
nějakému poškození při nepříliš povedeném přistání dojde. 
 
V roce 2002 došlo k úpravě leteckého zákona, který zřídil od 1. 1. 2003 zcela 
nezávislý Ústav pro odborně technické zjišťování příčin leteckých nehod. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Datum Druh nehody Místo Typ letounu 
09.05.2002 LN Cheb ULL, neznámý typ 
22.05.2002 LN Plasy na Plzeňsku TL 132 Condor 
20.06.2002 LN Sobotín na Šumpersku Motorový letoun GA 
06.07.2002 LN Poblíž hory Říp ULL, neznámý typ 
21.12.2002 LN Sokolnice na Brněnsku Motorový letoun GA 
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Graf. 3 - Důvody mimořádných událostí v provozu ULLa 
 
 
7x chybná technika pilotáže při přistání 
4x nedodržení předepsané minimální výšky letu a náraz do překážky 
3x nouzové přistání po vysazení motoru 
3x nesprávné zhodnocení meteosituace 
2x nedůsledné provedení předletové prohlídky a špatný stav letounu 
2x chybná pilotáž při startu 
1x náraz do vodičů elektrického vedení 
1x srážka s ptákem za letu 
1x neúmyslná chyba pilota – přehmátnutí ovladačů 
1x nezjištěné informace o letišti přistání 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2x úmrtí 
4x těžké zranění 
3x lehké zranění 
 
Graf. 4 – Zranění v provozu ULLa 
 
 
V roce 2002 se celkem v ČR stalo 31 leteckých nehod, při nichž zahynulo 5 lidí. 
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6.4 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2003 
 
 
Tab. 7 – Události v provozu v roce 2003 
 
 
 
 
Datum Druh nehody Místo Typ letounu Příčina 
09.02.2003 I LK P5 Z-142 Nedostatečné sledování 
polohy pilotem 
19.03.2003 LN LKHD C182K Nezvládnutí pilotáže při 
bočním větru 
31.03.2003 LN LKKB L-200D Nepozornost pilota při 
manipulaci s podvozkem 
23.04.2003 VI Sokolnice PA 28 Nerespektování pravidel 
předletové přípravy 
09.05.2003 LN LKTB L - 200D Nepozornost pilota při 
manipulaci s podvozkem 
21.06.2003 LN Dolní Chřibská EV97 Eurostar Překročení provozních 
omezení letounu 
02.08.2003 LN LKVM PA 46 - 310 P Nepozornost pilota 
16.08.2003 LN LKKO Z - 43 
Nesprávné rozhodnutí 
velitele letadla při 
přistávání 
26.08.2003 LN Smolenice C - 210M 
Nezvládnutí techniky 
pilotáže při přistávacím 
manévru 
31.08.2003 I LKPR C - 207 Pilotem zabrzděné pravé 
kolo podvozku při přistání 
06.09.2003 LN LKHO Z526AFS - V Nezvládnutí techniky 
pilotáže ve fázi přistání 
13.09.2003 PN LKKO ULLa 
Nevhodné postavení 
ultralehkého letounu do 
prostoru 
21.09.2003 LN LKCE PIPER CUB 3 Nedodržení minimální 
výšky letu 
22.09.2003 I Hořovice Piper PA 44 180T 
Nedodržení Provozního 
řádu letiště Hořovice při 
pojíždění 
16.10.2003 LN Chotěšov Cora Nezvládnutí techniky 
pilotáže 
18.10.2003 LN Mokrá Lhota Z - 142 Chyba pilota v průběhu 
manévrování 
07.12.2003 LN Pohořalka Z-142 Nedodržení stanovené 
výšky letu nad terénem 
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6.4.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
Z celkového počtu nehod došlo také k několika nehodám se smrtelným zraněním. Při 
jedné nehodě došlo ke smrtelnému zranění obou osob na palubě a ve zbylých dvou případech 
zahynula vždy jedna osoba - jednou to byl pilot a jednou druhá osoba na palubě, která se na 
letu aktivně nepodílela. 
 
U dvou z těchto nejtragičtějších nehod bylo, podobně jako v minulosti, společným 
jmenovatelem porušování nejnižší předepsané výšky letu. V obou těchto případech vyplývá 
najevo, že pilot chtěl demonstrovat svoje letecké umění. V obou těchto případech však také 
došlo k tomu, že druhá osoba, která do kokpitu nastoupila s absolutní důvěrou k pilotovi, 
přišla při takovém letu (exhibici) o život. Nedodržení minimální výšky letu ale v obou 
případech nebylo jediným porušením pravidel ze strany pilota. Přišlo se na to, že oba piloti 
byli při kritickém letu ovlivněni alkoholem (v jedné zprávě se uvádí konkrétní číslo -0,78g/kg 
a druhá zpráva uvádí, že: „Pilot nastoupil ke kritickému letu ve stavu ovlivnění alkoholem 
takového stupně, který vylučoval bezpečně pilotovat jakékoliv letadlo nebo sportovní létající 
zařízení.“). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 5 - Důvody mimořádných událostí v provozu ULLa 
 
13x počátek problému vysazení motoru 
10x chybná technika při přistání 
3x chybná technika pilotáže při vzletu 
2x ztráta orientace 
1x krátký rozpočet při přistání 
9x špatná úroveň kvality letiště 
2x velká rychlost při pojíždění 
1x námraza 
1x špatný rozpočet při nouzovém přistání 
1x špatný zásah instruktora 
3x chyby v rozhodnutí 
1x nedodržení minimální výšky 
3x chybná technika pilotáže při odskoku 
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V jednom z případů, při kterém přišel pilot o život, šlo o vynucené přistání do terénu 
po vysazení motoru. Ze závěrečné zprávy vyplývá, že smrtelné zranění pilota bylo významně 
ovlivněno i tím, že nebyl z neznámých příčin připoután rameními bezpečnostními pásy, i když 
je měl k dispozici (druhá osoba na palubě, která byla připoutána řádně, utrpěla u této nehody 
„jen“ lehké zranění). Dalším faktorem, který zřejmě nepříznivě ovlivnil následky nehody, 
bylo vysunutí podvozku. Letoun byl totiž vybaven zasouvacím podvozkem a úvahy 
odborníků v tomto konkrétním případě vedou k tomu, že vysouvání podvozku v poslední 
chvíli ovlivnilo vlastnosti letounu - nárůst odporu a z toho plynoucí ztrátu rychlosti. Za úvahu 
také stojí zhodnocení, zdali by nebylo vhodnější do problematického terénu podvozek vůbec 
nevysouvat a přistávat „na břicho“. 
 
Kromě dvou výše uvedených nehod s nejhoršími následky byla ještě minimálně jedna 
z celkového výčtu charakterizována nedodržením minimální výšky letu. Při této nehodě došlo 
k těžkým zraněním obou osob na palubě. Pilot s pasažérem letěli do prostoru rekreační chaty 
pasažéra a tam prováděli sestupné zatáčky až do výše korun stromů kolem chat. V rozborech 
závěrečné zprávy této události se uvádí, že pilot i přes dlouhodobou činnost s různými druhy 
letounů (kluzáky, ULL) a přes pravidelný a dostatečný nálet hodin, porušil minimální 
povolenou výšku letu až do výšky velice nebezpečné pro létání a současně se dostatečně 
nevěnoval pilotáži při provádění zamýšleného manévru. 
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1x obchodní pilot 
7x pilot ve výcviku 
6x bez kvalifikace 
19x pilot ULL 
2x žák ve výcviku 
1x dopravní pilot 
3x soukromý pilot 
1x instruktor 
 
 
 
 
 
  Graf. 6 – Kvalifikace pilotů při mimořádných událostech 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
28x události bez zranění 
4x smrtelná zranění 
5x těžká zranění 
7x lehká zranění 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 7 – Zranění v provozu ULLa 
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A) Letecká nehoda ze dne 18.10.2003.  
Velitel letadla měl za úkol provést navigační let po stanovené trati pro zdokonalení 
v přesné navigaci. Spolu s dalším členem posádky na palubě odstartoval v 11:30 UTC z letiště 
Benešov a pokračoval v letu směrem na určené místo výchozího bodu tratě. V pravé zatáčce 
s velkým náklonem a klapkami v poloze pro vzlet přešel letoun náhle do vývrtky a narazil do 
země. Hlavní příčinou nehody byla chyba pilota v průběhu manévrování před nalétnutím 
výchozího bodu tratě.  Oba členové posádky zahynuli. 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 11 – Trosky letadla na místě havárie 
B)  Letecká nehoda ze dne 07.12.2003 
Pilot letounu Z-142 se svou přítelkyní na palubě prováděl nízké průlety nad 
zalesněným terénem poblíž rekreační chalupy svých rodičů. Z důvodu nezvládnutí techniky 
vyšší pilotáže v malé výšce se letoun zachytil křídlem o strom a následně se zřítil do lesa. 
Letoun po nárazu explodoval a oba členové posádky přišli o život. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Obr. 12 – Trosky letadla Z-142 na místě havárie 
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6.4.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tab. 8 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2003 
 
 
V roce 2003 ÚZPLN registroval, sledoval a zjišťoval příčiny 540 událostí v civilním 
leteckém provozu. Z toho bylo 92 leteckých nehod, při kterých došlo celkem k 17 úmrtím. 
Dále bylo zaznamenáno 354 incidentů a vážných incidentů, 33 pozemních nehod a 61 dalších 
událostí v ČR i zahraničí. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 1 265 
2250 – 5700 kg 2 0 5 
Do 2250 kg 36 (8+) 3 48 
ULL(a) 27 (4+) 0 15 
ULL(t) 1 (1+) 0 0 
Celkem 66 (13+) 4 333 
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6.5 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2004 
 
 
 
Datum 
 
Druh nehody 
 
Místo 
 
Typ letounu 
 
Příčina 
31.01.2004 I letiště Benešov (LKBE) PIPER  PA-28-181 
Nezvládnutí techniky 
pojíždění pilotním 
žákem 
16.02.2004 I LKPR Fokker 50 
Nesprávné vyklizení 
RWY 24 na RWY 13 
posádkou letounu 
03.03.2004 PN LKMT C-421B 
Nezvládnutí řízení 
letounu při pohybu na 
zemi 
08.04.2004 LN Rašovka Golf  
11.04.2004 LN Kotopeky-Tihava, okr. 
Beroun 
ULLa Kosák 3 Provádění letových 
obratů v malé výšce 
13.04.2004 LN Letiště Praha – Kbely (LKKB) 
 L 200 A 
„Morava“  
Pilot nezvládl 
konečnou fázi přistání 
18.05.2004 I Staré Smrkovice Z 37A 
Chybné určení směru 
vodičů nadzemního 
vedení 
27.05.2004 I Litice - Výsluní CESSNA F 172 G Nedůsledné provedení 
předletové prohlídky 
06.06.2004 LN katastr obce Kravaře Zephyr 2000 
Klesavý manévr 
v zatáčce s přetíženým 
SLZ v malé výšce 
16.06.2004 LN Užín Zenair - Zodiac Alkohol 
29.06.2004 LN Lomnice n. Popelkou PZL M 18A Dromader 
Nesprávné rozhodnutí 
pilota ke vzletu 
14.07.2004 LN Poděbaby Zlín Z 226 MS Nezvládnutí techniky 
pilotáže pilotem 
22.07.2004 LN LKUO Cirrus SR 20 Přistání na vyšší 
rychlosti 
03.08.2004 LN Velké Petrovice Ka-4 "Šumák" Překročení vzletové hmotnosti SLZ, malá 
výška 
29.08.2004 I LKTB M20P Nedůsledná předletová 
příprava 
30.08.2004 PN LKMT Cessna C414 Vlečení letounu 
vysokou rychlostí 
30.12.2004 I LKKU BAe 146-300 
Nízká rychlost pro 
nastavení vztlakových 
klapek 
 
Tab. 9 – Události v provozu v roce 2004 
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6.5.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
V nejrozšířenější oblasti létání a to v provozu ULL došlo v roce 2004 k celkovému 
počtu 44 mimořádných událostí. Z tohoto počtu 20 událostí spadá do kategorie letových 
incidentů, 4 do kategorie pozemních incidentů, 19 do kategorie leteckých nehod a 1 do 
kategorie pozemní nehody. 
Z celkového počtu 4 událostí, které bohužel měly za následek smrt, podlehlo 
následkům zranění při těchto událostech 5 osob. Ze všech případů to byly osoby, které se 
nacházely na palubě havarovaného letadla a přímo se tedy podílely na daném provozu. Ve 3 
případech přitom šlo přímo o pilota. Při jedné události zemřela spolu s pilotem i druhá osoba 
na palubě. V jednom případě došlo ke smrtelnému zranění druhé osoby, zatímco pilot utrpěl 
„pouze“ těžká zranění. 
 
Jednoznačně lze říci, že bezprostředně před těmito událostmi mohl pilot svými 
rozhodnutími těmto následkům zabránit, respektive nedopustit, aby se staly. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 8 - Důvody mimořádných událostí v provozu ULLa 
 
20% chybná technika při přistání 
16% počátek problému vysazení motoru 
11% řetězec chyb pilota vedoucí k nezvládnutí pilotáže 
5%   nedodržení předpisů 
7%   technický problém 
5%   nepozornost při spouštění motoru 
5%   předletová příprava 
31% ostatní 
 
 
 
Jak vyplývá z grafu, stejně jako v roce 2003 se jako nejzávažnější příčina, která má 
podíl na vzniku mimořádné události, jeví chybná technika pilotáže při přistání. 
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Jako prevence a předcházení se těmto událostem je nezbytné být obeznámen se 
správným rozpočtem, dosednutím správnou rychlostí a v neposlední řadě i správnou opravou, 
když už k odskoku, nebo vysoko provedené výdrži, či jiné chybě dojde. Je třeba mít stále na 
paměti, že režim přistání je technicky nejnáročnějším režimem v průběhu celého letu. 
 
 
 
 
48%  pilot ULL 
7%    žák ve výcviku 
33%  soukromý pilot, 
obchodní pilot 
12%  instruktor 
 
 
 
 
 
 
   
       
Graf. 9 – Kvalifikace pilotů při mimořádných událostech 
 
 
Z celkového souhrnu vyplývá, že vznik události způsobený určitou chybou, nebo 
řekneme-li řetězcem po sobě následujících pochybení pilota, není nijak zvlášť závislý na jeho 
kvalifikaci. 
 
Ve více než deseti procentech případů byl na palubě také instruktor, avšak ani on 
nedokázal negativním událostem zabránit.  
 
 
 
 
 
 
 
36x události bez 
zranění 
4x smrtelná zranění 
3x těžká zranění 
1x lehká zranění 
 
 
 
 
 
   
 
Graf. 10 – Zranění v provozu ULLa 
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A) Letecká nehoda ze dne 08.4.2004 
 
 Pilot ULL letounu Golf prováděl navigační let po trati Benešov – Most – Liberec. 
V prostoru obce Rašovka se pilot dostal do oblasti špatného počasí. Vlivem ztráty prostorové 
orientace došlo v malé výšce k pádu do vývrtky, kterou již pilot nezvládl vybrat. Pilot na 
místě mrtev, letadlo zničeno.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
          Obr. 13 – Trosky letadla na místě havárie 
 
B) Letecká nehoda ze dne 16.6.2004 
 
 Pilot ULL letounu Zenair se cca 2 min po vzletu dostal do silné turbulence nad 
vrcholem kopce. Pravděpodobně vlivem turbulence a nezvládnutí řízení přešel letoun do 
sestupné spirály a následně narazil do země. Po nárazu došlo ke vzplanutí letounu a ke 
smrtelnému zranění pilota. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       Obr. 14 – Zbytky letadla po havárii 
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6.5.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Tab. 10 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2004 
 
 
ÚZPLN v roce 2004 registroval celkem 557 událostí. Z toho bylo 105 leteckých 
nehod, 301 incidentů, 28 pozemních nehod a 123 oznámení z ČR i zahraničí. Počet 
smrtelných úrazů se snížil oproti předcházejícímu roku na 7. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 5 218 
2250 – 5700 kg 4 1 3 
Do 2250 kg 17 (2+) 5 24 
ULL(a) 28 (5+) 0 14 
ULL(t) 2 0 0 
Celkem 51 (7+) 11 259 
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6.6 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2005 
 
 
Datum Druh 
nehody Místo Typ letounu 
 
Příčina 
 
30.01.2005 I LKKO C 182 Vysoká rychlost přistání ve 
fázi výdrže 
09.02.2005 I LKPR PA 23 
Nevhodné nastavení 
ovladačů palivových 
ventilů 
20.02.2005 LN LKHS BE 35 Pokus o vzlet z RWY 
neschopné pro provoz 
09.03.2005 I LKPR RJ85, C 501 Nesprávná reakce posádky 
na vzletové povolení 
10.03.2005 I 8 km SZ Litovel C 172 Nedostatek letových 
informací 
16.03.2005 I MCTR LKPO L-200 Nenavázání požadovaného 
spojení posádkou 
27.3.2005 LN Tlesky P2002 SIERRA Nesprávné rozhodnutí 
pilota 
29.03.2005 I 1,5 km SZ 
LKHV 
PA 28 Chyba pilota při úpravě 
režimu motoru 
02.04.2005 I LKJH PA 28-180 Chyba v technice pilotáže 
při přistání 
04.04.2005 I MCTR LKCV Z-43 Pozdní ohlášení vstupu do 
MCTR 
22.04.2005 I LKST Coala Omylem zapnuté ELT 
30.04.2005 LN LKHV Z-226 Nezvládnutí přistávacího 
manévru 
30.04.2005 LN LKLT Eurostar 97 Nezvládnutí přistávacího 
manévru 
28.05.2005 PN LKZN ZEPHYR  R582 Pilotova neopatrnost 
16.06.2005 LN LKMB Dijon/France; 
DR 400/180 
Pozdní rozhodnutí o 
provedení přistání 
21.06.2005 LN LKPR PIPER PA 32 Nedostatečné snížení 
rychlosti po přistání 
08.07.2005 LN Ostrov P92 Echo Krátký rozpočet 
16.07.2005 LN 
v blízkosti 
LKTA 
Ka-4 Šumák Nesprávné rozhodnutí pilota při výběru místa 
nouzového přistání 
27.07.2005 LN LKLT BO-208 Nezvládnutí techniky 
pilotáže přistání 
28.07.2005 LN LKJA 2x  Z-50LX Neudržení polohy 
26.08.2005 LN LKLT EV-97 
EUROSTAR 
Přetížení SLZ 
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18.10.2005 LN LKKB Cessna 182R Vyjetí z RWY 
07.10.2005 I LKTC L-200A Přehlédnutí pilota 
22.10.2005 LN Frýdlant EV-97 Eurostar Špatná pilotáž 
12.11.2005 LN Zbraslavice Falcon 2000 xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx 
 
 
                                          Tab. 11 – Události v provozu v roce 2005 
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6.6.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
Z celkového pohledu na počet evidovaných událostí v roce 2005 v oblasti ULL lze 
považovat tento rok za lehké zlepšené oproti roku 2004, jelikož došlo ke snížení celkového 
počtu mimořádných událostí na počet 33. Ovšem srovnáme-li úroveň následků mimořádných 
událostí, byl z tohoto pohledu rok 2005 dle poskytnutých údajů horší. 
 
Z pohledu smrtelných úrazů dopadl rok 2005 hůře o jednu nehodu, přičemž bylo 
smrtelně zraněno osm lidí. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 11 - Důvody mimořádných událostí v provozu ULLa 
 
 
11x chybná technika pilotáže při odskoku 
5x   počátek problému vysazení motoru 
11x řetězec chyb pilota 
1x   nedostupnost ovladačů 
1x   technický problém 
2x   nedostatečná údržba 
5x   velká rychlost při pojíždění 
1x   krátký rozpočet při nouzovém přistání 
1x   nezvládnutí techniky pilotáže žákem 
1x   nezvládnutí odskoku 
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52%  pilot ULL 
6%    žák ve výcviku 
30%  soukromý pilot, 
obchodní pilot 
12%  instruktor 
 
 
 
 
 
 
 
 
           Graf. 12 – Kvalifikace pilotů při mimořádných událostech 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 
 
 
     Graf. 13 – Zranění v provozu v roce 2005 
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A) Letecká nehoda ze dne 25.09.2005 
 
Pilot letounu DRAGONFLY letěl z letiště LKJA na mimo letištní let. Během letu 
došlo v katastru obce Blešno k přerušení chodu motoru a pilot se rozhodl pro nouzové 
přistání. V jeho poslední fázi SLZ narazilo do země a okamžitě se vzňalo. Pilot zahynul, SLZ 
zcela zničeno požárem. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
Obr. 15 – Místo havárie s troskami letadla 
 
B) Letecká nehoda ze dne 12.11.2005 
 
Při základním výcviku došlo těsně po vzletu z letiště Zbraslavice ke zřícení 
dvoumístného SLZ typu Falcon 2000. Při nehodě bylo SLZ zničeno a posádka zahynula. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Obr. 16 – Trosky letadla na místě havárie 
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6.6.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tab. 12 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2005 
 
 
ÚZPLN v roce 2005 registroval celkem 639 událostí. Z toho bylo 81 leteckých nehod, 
63 incidentů, 39 pozemních nehod a 135 oznámení z ČR i zahraničí. Počet smrtelných úrazů 
se v tomto roce zvýšil na celkových 15. 
 
Ke smrtelným zraněním došlo 5x v kategorii letadel všeobecného letectví, 9x u SLZ. 
V převážné většině případů bylo hlavním faktorem leteckých nehod (LN) nedodržení 
maximální vzletové hmotnosti SLZ (6 LN), využívání SLZ pro jiné účely než předepisují 
osnovy zákona 49/1997 Sb. (tzn. Lety s kolegy a příbuznými – 5 LN) a podcenění vlastních 
pilotních schopností (3 LN). Alkohol se spolupodílel na jedné letecké nehodě. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 2 278 
2250 – 5700 kg 1 0 6 
Do 2250 kg 24 1 20 
ULL(a) 22 0 13 
ULL(t) 0 0 0 
Celkem 47 3 317 
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6.7 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2006 
 
 
 
     Tab. 13 – Události v provozu v roce 2006 
 
 
 
 
 
 
 
Datum Druh 
nehody Místo Typ letounu 
 
Příčina 
01.04.2006 LN Bývalé vojenské 
letiště Bechyně P 220 URL Koala 
Nedodržení minimální 
výšky letu 
15.04.2006 LN NIL Z 526  
20.04.2006 LN LKBE PA-44-180 Chybný rozpočet na přistání 
02.05.2006 LN LKTO GILES G-202 Nedodržení postupů příletu a přistání 
09.05.2006 I TMA Praha COZY MARK IV Hazardování pilota 
10.05.2006 I TSA Troubelice Z 526 Nedostatek informací potřebných pro let 
11.05.2006 I TMA II letiště Praha BE 33 Bonanza Chybný postup pilota v 
navázání spojení 
11.05.2006 LN Chodovská Huť ULLa, M 7 
ORNIS 
Chyby instruktora 
13.06.2006 I TMA IV letiště Brno Z 37A Porušení předpisů pro let 
19.06.2006 VI 8 km SE od LKBE Z 142 Porušení předpisu L2 
02.07.2006 PN LKKL SOCATA TB 10 Pojíždění letounu 
s neodpojenou ojí 
03.09.2006 LN 1 km severně 
Chornice Straton D8 
Nezvládnutí pilotáže 
při min. rychlosti 
11.09.2006 LN LKBA Cessna C 152 
Nezvládnutí techniky 
pilotáže v poslední fázi 
přistání 
13.09.2006 LN 115 km dálnice D 1 KP 2.Sova Rapid 200 
Nezvládnutí techniky 
pilotáže, pád do 
vývrtky 
15.10.2006 I Žichlice - Nadryby Cessna C 150J Chybná reakce pilota 
25.10.2006 LN u obce Helvíkovice ULLa typu 
"Mája" 
Nezvládnutí techniky 
pilotáže 
08.11.2006 VI CTR LKPD L-410 UVP, 72M Chybné rozhodnutí pilota 
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6.7.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
Významné je zejména to, že v roce 2006 poklesl počet osob, které zahynuly v 
souvislosti s leteckými nehodami. Na vzniku leteckých nehod se smrtelnými zraněními se 
podílelo především rekreační a sportovní létání (ULL). Nedodržení platných předpisů, 
podcenění fyzikálních zákonů a přecenění vlastních schopností může mít za následek vážná 
zranění nebo ztrátu ničím nenahraditelných lidských životů. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 14 – Zranění v provozu v roce 2006 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
  Graf. 15 – Přehled zahynulých osob v provozu v období let 2003 - 2006 
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A) Letecká nehoda ze dne 01.04.2006 
 
Pilot SLZ s další osobou na palubě po návratu z letu provedl nízký průlet s přechodem 
do stoupavé zatáčky. V jejím průběhu přešlo SLZ do spirály s následným pádem do lesa.  
SLZ zničeno nárazem a následným požárem, oba členové posádky zahynuli. MTOM byla 
překročena o 13%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
         Obr. 17 – Trosky letadla na místě havárie 
 
B) Letecká nehoda ze dne 25.10.2006 
 
Při rekreačním letu ULLa typu Mája otce (pilot) se synem došlo při letu v malé výšce 
malou rychlostí k pádu do vývrtky. ULLa před dopadem na zem přetrhl vedení vysokého 
napětí. Po nárazu do země vypuknul požár, který ULLa zcela zničil. Pilot i cestující na 
následky těžkých popálenin zemřeli postupně v nemocnicích. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Obr. 18 – Místo havárie s troskami letadla 
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6.7.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Tab. 14 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2006 
 
 
 
 
V roce 2006 ke zjištění příčin leteckých nehod a incidentů určil Ústav celkem 53 
komisí, které podle zjištěných příčin a nedostatků vypracovaly příslušná bezpečnostní 
doporučení. 
 
Významnou změnou, související se zapracováním příslušných předpisů Evropského 
společenství do novely zákona o civilním letectví, je povinnost hlášení událostí, které 
ovlivňují nebo by mohly ovlivnit bezpečnost letů. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 4 238 
2250 – 5700 kg 0 1 7 
Do 2250 kg 36 4 20 
ULL(a) 20 0 8 
ULL(t) 2 0 0 
Celkem 58 9 273 
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6.8 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2007 
 
 
 
Tab. 15 – Události v provozu v roce 2007 
 
 
Datum Druh 
nehody 
Místo Typ letounu Příčina 
07.02.2007 I LKKV P92 Echo 
Chybná montáž SSR a 
následné špatné 
vysílání 
11.03.2007 LN Trnávka Z 142 Chybná pilotáž, pád do 
vývrtky 
17.03.2007 LN XXX C 150 Zanedbání provedení úkonů před vzletem 
28.03.2007 LN LKCS KP2U-Sova Nezvládnutí přistávacího manévru 
19.05.2007 I LKVL, LKBE C150 Zapnutý systém ELT 
03.06.2007 LN N49:28:31, E13:31:47 ZENAIR 701 
Chybné rozhodnutí 
pilota, let 
v nepříznivých 
METEO podmínkách 
15.06.2007 LN LKTB Extra 300 Pilot nezajistil kabinu 
17.06.2007 LN SLZ Plešnice SLZ Hi-Max Nezvládnutí pilotáže 
06.07.2007 I LKMH - LKRK C 172M Nepozornost pilota, 
nastavení kódu 7500 
20.07.2007 LN LKSZ C 150L Nezvládnutí techniky pilotáže žákem 
04.08.2007 I LKKV Eupa Chyba pilotáže, 
odskok 
07.08.2007 LN LKVM Z-126 Špatný odhad pilota, 
nedokončený vzlet 
13.08.2007 LN LKHC L-60 S Špatné vyvážení před 
vzletem 
08.09.2007 LN LKOL PITTS S – 2 B 
Pilotovo akrobatické 
vystoupení bez 
povolení 
14.09.2007 LN Varnsdorf SLZ typu SWING Let v malé výšce 
13.10.2007 LN LKSU MZK MW 155 Chyba žáka v řízení 
17.10.2007 LN Obec Pocerady P92 Echo Nezvládnutí pilotáže, přetažení letounu 
25.11.2007 I TMA Praha Hawker 800 - H25B Chybný briefing před letem 
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6.8.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
V nejrozšířenější a zároveň médii apod. nejvíce sledované oblasti aerodynamicky 
řízených ULL letadel došlo v roce 2007 celkově k 24 událostem, což je nejméně za období let 
2004 – 2007.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Graf. 16 - Důvody mimořádných událostí v provozu ULLa 
 
2x chybná technika pilotáže při odskoku 
5x   počátek problému vysazení motoru 
1x   nezvládnutí techniky pilotáže žákem 
1x ztráta orientace 
5x řetězec chyb pilota 
2x   technický problém 
1x nevhodné meteorologické podmínky 
1x nesprávná reakce pilota při pojíždění 
6x chybná činnost ve vzdušném prostoru 
 
 
Z důvodu velkého výskytu těchto incidentů byly vydány bezpečnostní opatření MD – 
OCL č. 1/2007 pojednávající o nutné prevenci a následné znalosti rozdělení vzdušného 
prostoru a znalosti a dodržování pravidel pro jeho využívání. 
 
V roce 2007 došlo ke snížení počtu událostí ve většině skupin, ale například skupinou, 
ve které došlo k nárůstu jsou letové incidenty.  
 
Z těchto leteckých incidentů jsou nejvíce alarmujícími událostmi případy, kdy dojde k 
letu bez letového povolení v prostoru, kde je to třeba (CTR, TMA apod.), nebo v rozporu s 
letovým povolením, popřípadě když dojde k narušení zakázaných či omezených prostorů.  
(Viz. Příloha č.4 Rozdělení vzdušného prostoru ČR) 
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A) Letecká nehoda ze dne 17.03.2007 
 
Letový instruktor letecké školy pravděpodobně zanedbal provedení úkonů před 
vzletem. Jednalo se o 1. výcvikový let osnovy soukromého pilota letounu. Bylo prokázáno, že 
bylo zaaretováno volantové řízení letounu C-150. Letoun se vznesl na srázu za předpolím 
dráhy 28. Letoun nárazem zničen, instruktor i žák byli těžce zraněni. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 19 + 20 – Trosky letadla na místě havárie 
 
 
B) Letecká nehoda ze dne 03.06.2007 
 
Pilot SLZ předpokládal provést přelet s cestujícím z plochy Chotěšov do Strakonic. 
Let byl prováděn v době přechodu studené fronty. V polovině trati SLZ vlétlo do prostoru se 
sníženou dohledností 1 – 1,5 km a oblačností, která místy dosahovala zvlněného terénu. 
Letoun ve strmém letu s pracujícím motorem dopadl na zem. Po dopadu byl částečně zničen 
požárem. Obě osoby na palubě zahynuly. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
 
 
Obr. 21 – Místo havárie s troskami letadla 
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6.8.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tab. 16 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2007 
 
Rok 2007 se ve smyslu nehod a incidentů ve všeobecném letectví v ČR nijak neliší od 
předešlých let. Při leteckých nehodách zahynulo celkem 22 osob, z nichž 2 osoby byly cizí 
státní příslušníci. Na vzniku leteckých nehod se ztrátou lidských životů se podílelo především 
rekreační a sportovní létání. Příčiny tragických událostí spočívaly nejen v selhání lidského 
faktoru, ale i v nedodržování předpisů a přeceňování vlastních pilotních schopností. 
 
Významným ukazatelem je hlášení událostí, které ovlivnily nebo by mohly ovlivnit 
bezpečnost letů. V souladu s přijatou právní úpravou ÚZPLN v roce 2007 shromáždil a 
analyzoval celkem 517 hlášení provozovatelů nebo pilotů letadel, poskytovatelů leteckých 
služeb a osob z dalších oblastí letectví v ČR, ale i hlášení obdržených ze zahraničí.  
Ve všeobecném letectví počet incidentů odpovídá dlouhodobě ustálenému stavu v 
počtu i v závažnosti incidentů. 
 
I přes výrazný pokrok ve spolehlivosti technologií v letecké dopravě je zřejmé, že 
nehodám nelze nikdy zcela zabránit. Na vzniku mimořádně závažných leteckých nehod se 
často podílí právě lidský činitel. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
   Graf. 17 - Počet hlášených událostí v jednotlivých letech 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 0 244 
2250 – 5700 kg 1 1 6 
Do 2250 kg 29 0 33 
ULL(a) 19 0 3 
ULL(t) 6 0 0 
Celkem 55 1 286 
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6.9 Mimořádné události v provozu ULL(a) a v GA v roce 2008 
 
 
 
  Tab. 17 – Události v provozu v roce 2008 
 
Datum Druh 
nehody Místo Typ letounu Příčina 
11.02.2008 I 
TMA II PRAHA, 
CTR LKPR + MCTR 
LKKB 
C172 N 
Nedostatečná 
předletová příprava 
20.02.2008 I TSA 20 P92 JS Nedostatečná příprava na let 
05.04.2008 LN LKMIRA SU-1 
Neoprávněný pokus 
o let s nezalétnutým 
letounem 
17.04.2008 I FIR PRAHA WT-9 Dynamic Špatná předletová příprava 
22.04.2008 LN Staré Oldřůvky EV-97 
Nezvládnutí 
techniky pilotáže, 
vlet do špatné 
METEO situace 
08.06.2008 LN LKHV Cirrus SR22 
Neúplné provedení 
úkonů předletové 
přípravy 
09.06.2008 LN Vokšice Qualt 201 J 
Uvedení letadla do 
režimu letu 
nedovoleného pro 
SLZ 
17.06.2008 LN Krásno Atec 321 „Faeta“ ULL přetížen, 
alkohol 
16.07.2008 LN LKHK TL-3000 „Syrius“ 
Nezvládnutí 
techniky pilotáže 
při vybírání vývrtky 
10.08.2008 LN Prostřední Svince Fascination D4BK 
Let v malé výšce 
19.08.2008 I Brod nad Dyjí Z-37 A 
Příčinou incidentu 
bylo přehlédnutí 
vodičů vysokého 
napětí 
11.10.2008 LN Hořovice Cora Allegro Odskok při 
nouzovém přistání 
21.10.2008 LN Lysice Allegro 2000 Podcenění METEO 
situace 
10.11.2008 LN Slaný Straton D-8 
Nedostatečná 
znalost letových 
vlastností SLZ 
19.11.2008 LN Stránka C150 G Pozdní použití 
ohřevu karburátoru 
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6.9.1 Analýza závěrů vybraných leteckých nehod v kategorii ULL(a) a GA a jejich 
příčiny 
 
 
 
Rok 2008 lze zařadit mezi roky kdy jednotlivé počty leteckých nehod či incidentů se 
příliš neliší od předchozích let. V oblasti létání ULL je však rok 2008 velmi nepříznivý a to 
především z důvodu ztrát na lidských životech. V případě pěti leteckých nehod, přičemž 
všechny tyto nehody byly s 2 lidmi na palubě, skončily bohužel smrtelnými zraněními. 
 
V tomto roce lze také konstatovat, že se mění poměry následků leteckých nehod a to 
tak, že se zvýšilo procento události se smrtelnými nehodami na úkor událostí a incidentů se 
zraněními lehkými. 
 
Ve většině případů leteckých nehod a incidentů se opět jako v předchozích letech 
nejvíce jednalo o chybnou činnost pilotů při přistání, kdy pilot podcenil rychlost přiblížení, 
chybně nebo nepřesně opravil odskok při přistání, anebo chybně rozdělil svoji pozornost. 
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A) Letecká nehoda ze dne 21.10.2008 
 
Pilot ve věku 64 let který pilotoval letoun ALLEGRO 2000 podcenil při přeletu z letiště 
Bohuňovice na vlastní plochu v Lysicích místní meteorologickou situaci. V poslední fázi letu, 
cca 3 min před přistáním, narazil v kopcovitém terénu do země. Obě osoby na palubě 
zahynuly, SLZ zničeno. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Obr. 22 – Místo havárie s troskami letadla 
 
B) Letecká nehoda ze dne 10.11.2008 
 
Pilot SLZ Straton D-8 po vzletu z letiště Slaný v prostoru 2. zatáčky nezvládl pilotáž a SLZ 
přešlo do spirály, která skončila nárazem do země. Pilot byl krátce před LN na tento typ 
přeškolen, jednalo se o 1. samostatný let na tomto SLZ. Pilot zahynul, SLZ zničeno. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
 
        Obr. 23 – Trosky letadla na místě havárie 
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6.9.2 Shrnutí veškerých událostí v oblasti ULL a GA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tab. 18 – Shrnutí událostí v provozu v roce 2008 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 18 - Počet hlášených událostí v jednotlivých letech 
 
 
 
Letoun/Max.vzlet.hmotnost Letecká 
nehoda 
Vážný 
incident 
Incident 
Přes 5700 kg 0 3 265 
2250 – 5700 kg 0 0 10 
Do 2250 kg 21 1 37 
ULL(a) 22 0 6 
ULL(t) 3 0 0 
Celkem 46 4 318 
Diplomová práce                                                Lidský faktor v letectví 
 
Bc. Jiří Vaňourek  Brno 2009 
 
66
7. Příčiny leteckých nehod 
 
7.1. Celkové shrnutí,  analýza závěrů 
 
Dá se říci, že samotných příčin leteckých nehod (viz předchozí kapitola o Leteckých 
nehodách) se vyskytuje celé množství, avšak s přihlédnutím k rychlému vývoji ve všech 
oblastech letectví dochází ke stále menšímu počtu leteckých nehod zapříčiněných leteckou 
technikou. Se zvyšujícím se trendem technické vybavenosti letounů a zvyšující se složitostí 
systémů však rostou nároky kladené na pilotování letadla. Z tohoto důvodu se k tomuto faktu 
úměrně zvyšuje množství nehod zaviněných lidským činitelem.  
 
 
Téměř z veškerých závěrečných zpráv z předchozí kapitoly lze vyvodit závěr a to ten, že 
události způsobené lidským činitelem jsou především charakterizované společným 
jmenovatelem a to poškozením podvozku v důsledku vysoké rychlosti při přistání, nebo 
odskokem při přistání, popřípadě chybnou opravou odskoku. I když u těchto událostí 
zpravidla nedochází k nejzávažnějším následkům, je potřeba povahu tohoto problému vidět 
skoro vždy daleko dříve než při dosednutí samotném. Tento problém vzniká nejčastěji vinou 
dlouhého rozpočtu a snahou pilota dosednout za každou cenu. V této analýze lze snad jen 
znovu apelovat na důslednost správných návyků již od fáze výcviku pod vedením instruktorů. 
 
Jako jeden z dalších problémů se vyskytuje špatně provedená předletová příprava. Ta je 
především velmi důležitá v oblasti létání ULL kde je často málo prováděna, nebo ji není 
věnována taková důležitost a preciznost jaká je potřeba. S tímto úzce souvisí špatně 
zkontrolovaná METEO situace a podcenění jejího stavu. I když před letem se počasí jeví 
bezchybně, težko pak za letu kdy dojde k okamžité změně počasí pilot něco vyřeší.  
 
Mezi další prvek ohrožující bezpečnost uvádím špatně zvládnuté nouzové přistání. Když 
už dojde na palubě letounu k nouzové situaci, pilot patřičně dostatečně nezareaguje a většinou 
neprovede „úspěšné“ nouzové přistání, poněvadž opomene většinou základní bezpečnostní 
opatření a nastavení konfigurace letounu pro tento případ. 
 
Dále si myslím, že další problémem při létání je nedostatečná znalost letecké frazeologie, 
kdy pak pilot svým nepřesným a někdy i laickým vyjadřováním zbytečně ohrožuje sebe, ale 
zároveň zcela zbytečně i ostatní piloty a to ať již ve vzduchu či na dráze letiště. (Viz. Příloha 
č.5 Komunikační frekvence). O samotném narušování a vstupů do prostorů se zmiňuje graf 
uvedený níže.  
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V posledních  letech a zvláště  v roce 2007 došlo k nárůstu počtu neoprávněných vstupů 
kluzáků a letounů do řízených prostorů (TMA a CTR) mezinárodních a vojenských letišť. 
Důsledkem toho bylo několik nebezpečných sblížení s dopravními letouny a jejich velitelé na 
tyto události podali hlášení. Situace je vážná a ve svém důsledku ohrožuje bezpečnost letecké 
dopravy ve vzdušném prostoru ČR. [20] 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Graf. 19. – Neoprávněné vstupy do řízených prostorů 
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Všeobecná klasifikace chyb dle ICAO: 
 
• procedurální chyby 40,8 % 
• komunikační chyby 9,7 % 
• znalosti / dovednosti 9,2 % 
• nezpůsobilost personálu 40,3% 
 
Určitým důvodem pro selhání a následné ztráty řízení letadla může být také 
nekompetentnost členů posádky (nedostatek zkušeností, nedostatečný výcvik, zmatek na 
palubě) nebo chyby ve spolupráci, nedostatek pozornosti, nedorozumění atp. 
 
Mezi další příčiny leteckých nehod lze přiřadit jevy jako střih větru, námraza atd. U 
leteckých nehod se však nevyskytují problémy jen z přímé příčiny, ale například i z fází 
jednotlivých letů. Bylo zjištěno, že 50 % všech nehod vzniklo během přiblížení a přistání, což 
představuje pouhá 4 % z celkového času letu, dalších 27 % nehod se událo během startu a 
počátečního stoupání, které reprezentují okolo 2 % letového času. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf. 20. - Nehodovost v jednotlivých fází letu 
 
Z hlediska příčin vzniku leteckých nehod z pohledu lidského činitele, je nejaktuálnější tato  
hlavní kategorie: 
 
• ztráta řízení letadla 
 
Druh nehody, který je opět způsobený lidským činitelem, přičemž se jedná  o samotné 
důsledky chyb posádky letadla. U většiny těchto nehod je více než jeden příčinný faktor. 
Dochází zde k tzv. kumulaci chyb, přičemž jednotlivé chyby jsou sami o sobě téměř 
bezvýznamné avšak pokud se však posádce nepodaří tento řetězec událostí od samého začátku 
eliminovat, nebo správným postupem zastavit další negativní vývoj, dojde právě ke ztrátě 
řízení letadla. 
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8. Prevence leteckých nehod 
 
8.1 Prevence a opatření 
 
Jak již bylo uvedeno výše, letecká nehoda je velmi zřídka důsledkem jediné příčiny. 
Typické pro ni je právě to, že dochází ke kombinaci faktorů, které sami o sobě nejsou nijak 
zvlášť nebezpečné. Právě sled těchto událostí, ale nakonec vyústí v nehodu. Prevence nehod 
tedy znamená rozeznat a vyloučit tyto příčiny dříve, než k takové události dojde. Ke 
zvyšování bezpečnosti patří neodmyslitelně i samotná příprava a výcvik leteckého personálu v 
oblasti bezpečnosti, výcvik odborníků pro šetření leteckých nehod a incidentů a prevence. 
 
 
8.2 Role jednotlivých organizací v oblasti prevence 
 
• ICAO 
 
- je v oblasti prevence zřejmě nejaktivnější organizací, z pohledu prevence se zajímá o 
Globální letecký bezpečnostní plán (Global Aviation Safety Plan). Tento plán si klade tyto 
následující cíle: 
 
 Zajištění toho, aby si členské státy adekvátně rozložily zodpovědnost za kontrolu   
  bezpečnosti mezi letecké operátory, držitele licence, instruktory a letový dohled 
 
 Program, který zkoumá možnosti prevence CFIT 
 
 Program zaměřený na lidský faktor 
 
 Neustálé zdokonalování nařízení týkajících se přepravy nebezpečných látek na palubě 
letadel 
 
 Zvýšení požadavků na zařízení zaznamenávající letové údaje a širší použití záznamů 
letových dat při prevenci LN 
 
 Rozvoj globální letecké informační sítě 
 
 
Mezinárodní organizace civilního letectví (ICAO) vyzvala své členské státy k aktivním 
krokům ve vzdělávání a přípravě leteckých specialistů z oblasti bezpečnosti a zároveň 
uskutečňuje ve všech členských zemích audit v oblasti bezpečnosti s důrazem na výcvik 
posádek letadel. 
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• LAA ČR 
 
- Letecká amatérská asociace zabezpečuje běžné provozní záležitosti, pečuje o výcvik a stará 
se o plnění sportovních i reprezentačních úkolů.  
Na poli pověření správou sportovních létajících zařízení (SLZ), ověřuje letovou 
způsobilost SLZ, vydává technické průkazy, technické normy, předpisy i pilotní průkazy, 
vede centrální evidenci pilotů i letadel, přiděluje poznávací značky pro SLZ, kontroluje, 
informuje a školí piloty SLZ. Důležitou roli v práci asociace sehrává Technická komise. Ta se 
zabývá technickým rozvojem, předpisy a schvalováním sportovních létajících zařízení. V roce 
2002 LAA ČR vypracovala zdokonalenou metodiku letových zkoušek UL letadel a jejich 
certifikační dokumentace. [21] 
Kvůli požadavkům Mezinárodní organizace pro civilní letectví (ICAO) a podnětu 
Ministerstva dopravy začala ke konci roku 2008 LAA ČR řešit otázku jazykové způsobilosti 
pilotů, létajících za geografické hranice ČR se SLZ. V souladu s leteckým předpisem řady L 
(L 1) se v ČR uplatňuje pravidlo, kdy každý pilot tzv. „vyšší“ kategorie musí být držitelem 
jazykové způsobilosti ve smyslu ICAO, chce–li letět do prostoru mimo území ČR 
(neuplatňuje se recipročně mezi Českou republikou a Slovenskou republikou, protože 
příslušné jazyky jsou si přes své rozdíly v tomto ohledu rovny). 
Na základě výše uvedeného musí být i piloti určitých SLZ držiteli tzv. „jazykové 
způsobilosti“ dle ICAO, pokud chtějí létat v zahraničí na ultralehkých letounech (ULL), 
ultralehkých vrtulnících (ULH) a ultralehkých motorových vírnících (ULV). [19]. 
Tento krok ze strany LAA považuji za nezbytný a více než vhodný. 
 
 
• ÚCL 
 
- Úřad pro civilní letectví (ÚCL) je od 1. Května 2004, kdy Česká republika vstoupila do EU, 
rovnoprávným partnerem obdobných evropských institucí, které vzájemně spolupracují v 
rámci Evropského úřadu pro bezpečnost v civilním letectví (EASA). 
 
Úřad pro civilní letectví vykonává státní správu ve věcech civilního letectví. Vede tedy 
například rejstřík letadel a leteckého personálu. Letadlům přiděluje poznávací značky, 
rozhoduje o letové způsobilosti civilních letadel a schvaluje i nové typy letadel uváděné do 
provozu. Dále vydává povolení k provozování letišť nebo pro letecké stavby a pro činnost v 
ochranných pásmech letišť. Po dohodě s ministerstvem obrany může také vydat omezení nebo 
zákaz užívání vzdušného prostoru ČR k létání až na tři měsíce. [22].  
Pro r. 2008 vydalo ÚCL „Závazné bezpečnostní opatření č. 1/2007“, směřující do 
oblasti výcvikové a provozní, jehož efektivita s případnými důraznými postihy ÚCL za 
protiprávní konání bude vyhodnocována. Je bezpodmínečně nutné vyžadovat od všech pilotů 
znalost uspořádání vzdušného prostoru a podmínek jejího využívání a vyžadovat striktní 
dodržování postupů pro jeho využívání.  
 
 
Domnívám se, že je také vhodné zmínit se o Nápravném opatření ÚCL č.1/2005 
pojednávajícím o povinnosti mít kontrolní seznam povinných a nouzových úkonů na palubě 
letadla. 
Tato nezbytná opatření určitě poslouží k vyšší bezpečnosti létání.  
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• Aeroklub ČR [23] 
 
Aeroklub České republiky (AeČR) je občanským sdružením vzniklým dle zákona č. 83/90 
Sb. Je sdružením fyzických a právnických osob, které se staly dobrovolně jeho členy, za 
účelem provozování leteckých sportů a parašutismu. 
V současné době je členem tohoto sdružení 7580 fyzických a 119 právnických osob. 
Aeroklub ČR je zástupcem České republiky v Mezinárodní letecké federaci FAI. 
 
Letecká a provozní inspekce AeČR mimo jiné zajišťuje výkon pověření státní správy 
v následujících oblastech: 
 
- odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
- oblast parašutismu 
- oblast ultralehkých kluzáků a motorových kluzáků 
- provádění teoretických a praktických pilotů kluzáků a motorových kluzáků 
- provádění praktických zkoušek, získávání a prodlužování platnosti kvalifikací pilotů letounů 
- provádí teoretické a praktické zkoušky leteckého personálu. 
 
 
• IATA 
 
- je mezinárodní sdružení dopravců, v oblasti prevence leteckých nehod IATA zpracovala 
kódy, které podrobně klasifikují příčiny leteckých nehod a na základě šetření vypracovala 
doporučení, při jejichž následném dodržování by k daným nehodám nemělo docházet 
v takové míře jak tomu bylo doposud. 
 
• ECAC 
 
- je evropská konference pro civilní letectví, která na poli prevence leteckých nehod sestavila 
tzv. SAFA Ramp Inspection, což je program kontrol letadel a posádek před letem. Kontrolám 
podléhají jak letadla členských států ECAC, tak i členských států ICAO. Cílem kontrol je 
posouzení plnění požadavků, kladených příslušnými předpisy. 
 
Samotná opatření proti leteckým nehodám zpracovávají provozovatelé (organizace), jako 
výsledek analýzy činností při zjišťování příčin leteckých nehod. Prevenci by se spíše měla 
zaměřit do oblasti výcvikové a výchovné práce personálu, péče o letadlovou techniku, do 
oblasti technického zabezpečení letového provozu, organizátorských a kontrolních prací, ale i 
do oblasti péče o pracovníky a podobně. 
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9. Závěr 
 
V mé diplomové práci jsem se zaměřil na problematiku leteckých nehod způsobených 
lidským činitelem, spolu s bezpečností, v tzv. oblasti létání „General Aviation“. O něco větší 
důraz jsem kladl na létání v kategorii ULL, poněvadž se domnívám, že tato kategorie létání si 
zaslouží svoje zastoupení. Ultralehká letadla jsou v dnešní době více technicky vyspělejší a 
staly se z nich srovnatelné a mnohdy lepší stroje než běžná sportovní letadla a díky jejich 
mnohem menší ekonomické náročnosti na provoz atd.jejich obliba velmi roste. Na druhou 
stranu je však bohužel zřejmé, že se zvyšujícím se provozem a výskytem nových pilotů 
přibývá leteckých nehod a incidentů.  
 
Pokusil jsem se o sestavení přehledu nehod letadel, způsobených selháním lidského 
faktoru ve všeobecném letectví a v kategorii ultralehkých letadel na území ČR od roku 2000. 
Zároveň jsem od roku 2000 analyzoval závěry nehod s cílem najít podobnosti u jednotlivých 
incidentů a leteckých nehod. Ze zjištěných závěrů jsem nastínil možné návrhy prevence proti 
vzniku těmto nehodám. 
 
 Díky přibývající oblibě a dostupnosti osobního létání se domnívám, že je nezbytně 
nutné provádět více inspekcí na letištích, ať už zabývajících se kontrolou samotným stavem 
letecké techniky, či kontrolou pilotů. Zvláště pak u jedno-pilotních letadel a SLZ je nezbytná 
znalost všech povinných a nouzových úkonů zpaměti a je nezbytně nutné provádění údržby a 
servisu letecké techniky dle doporučení výrobce. 
Dovoluji si navrhnout také zavést jakýsi systém přezkušování pilotů z teoretických 
znalostí, s důrazem na bezpečnost létání. Za velké plus v tomto směru považuji „Závazné 
bezpečnostní opatření č. 1/2007“ zpracované ÚCL. Toto školení pilotů jedině podpoří 
bezpečnost létání, a jsem pro jeho vícenásobné opakování v průběhu roku.  
Jako další prvek na poli bezpečnosti oceňuji rozhodnutí organizace ICAO ohledně 
jazykové způsobilosti pilotů, létajících VFR za geografické hranice ČR. Jelikož od 30. března 
2008 mohou být lety z ČR do Schengenského prostoru prováděny nejen z mezinárodních a 
vnitrostátních letišť, ale i z ploch SLZ, určitě stoupne počet těchto letů a proto, tento krok 
opět zvedne úroveň bezpečnosti směrem vzhůru a je jedině dobře, že platí od roku 2009 i pro 
piloty SLZ. 
 
Lze vyvodit závěr, z kterého jasně vyplývá, že stejně jako každou lidskou činnost tak i 
letectví, resp. letecký provoz doprovázejí lidská pochybení. Každému je asi jasné, že všem 
nehodám a problémů nikdy nebudeme moci zcela předejít a úplně je vyloučit. Teorie 
pravděpodobnosti je neúprosná a je zřejmé, že pokud se létat bude, budou se stávat i věci, 
které se někdy z různých důvodů zcela nepovedou a k incidentu či k nehodě dojde. Musíme se 
však snažit jejich počty minimalizovat, resp. zmírnit jejich následky.  
Pro zachování vysoké bezpečnosti tohoto odvětví létání je také nezbytně nutné 
věnovat patřičnou pozornost právě lidskému faktoru (až 80% nehod) a to nejen u jednotlivých 
pilotů letadel, ale zároveň také u všech osob mající co dočinění s leteckým provozem. 
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11. Seznam použitých zkratek 
 
ULL Ultralight Ultralehký letoun 
 
GA General Aviation Všeobecné letectví 
 
SLZ  Sportovní létající zařízení 
 
LAA Light Aircraft Association Letecká amatérská asociace ČR 
 
ÚZPLN Air Accidents Investigation Institute Ústav pro odborné zjišťování příčin   
 (AAII) leteckých nehod 
 
ÚCL Civil Aviation Authority (CAA) Úřad pro civilní letectví 
 
AIP Aeronautical Information Publication letecká informační příručka 
 
AIC Aeronautical Information Circular  letecký informační oběžník 
 
ALT Altitude  nadmořská výška  
 
ATC Air Traffic Control služba řízení letového provozu 
 
ICAO International Civil Aviation Oraganization Mezinárodní organizace civilního  
  letectví 
 
JAA Joint Aviation Authorities Sdružené letecké úřady 
 
ECAC European Civil Aviation Conference Evropská konference civilního  
  letectví 
 
EASA European Aviation Safety Agency Evropská agentura pro bezpečnost  
  letectví 
 
I                    Incident               incident 
 
LN                Accident               letecká nehoda 
 
CTR             Control Zone               řízený okrsek  
 
TMA            Terminal Control Area              koncová řízená oblast 
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Příloha č.1 Organizační struktura ÚZPLN 
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Příloha č.2 Formulář hlášení LMU dostupný na www.aecr.cz 
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Příloha č.3 Vzor závěrečné zprávy letecké nehody nebo incidentu dostupný na 
www.laacr.cz 
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Příloha č.4 Rozdělení vzdušného prostoru ČR 
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Příloha č.5 Komunikační frekvence 
 
 
